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ZUSAMMENFASSUNG

Die amtliche Verkehrsleistungsstatistik im Luftverkehr liefert monatlich aktuelle Daten 
zur Entwicklung des Luftverkehrs auf deutschen Flughäfen. Der Artikel nimmt die Ent-
wicklung des Luftverkehrs seit 2019 in den Blick, der durch die Auswirkungen der 
weltweiten Corona-Pandemie schwer getroffen wurde. Nach einem starken Einbruch 
im Jahr 2020 setzte in den Folgejahren 2021 und 2022 eine Erholung ein, insbeson-
dere beim Flugverkehr mit dem Ausland. Der im Fokus der Klimadebatte stehende 
innerdeutsche Luftverkehr entwickelte sich dagegen deutlich schwächer. Der Beitrag 
untersucht unter anderem die Bedeutung von Umsteigern für den innerdeutschen 
Flugverkehr und nimmt einen Vergleich mit der Entwicklung des Luftverkehrs in ausge-
wählten EU-Mitgliedstaaten vor.

 Keywords: long-distance transport – pandemic – national transport – 
climate targets – short-distance transport – modal shift

ABSTRACT

Official air transport performance statistics provide monthly updates on the develop-
ment of air transport at German airports. The article looks at the development of air 
transport, which was hit hard by the effects of the global pandemic, since 2019. After 
a sharp decline in 2020, air transport – particularly to destinations outside of Ger-
many – began to pick up in the subsequent years 2021 and 2022. By contrast, the 
development of domestic air transport, which is at the heart of the climate debate, was 
significantly weaker. The article also examines the significance of transfer passengers 
for domestic air transport and runs a comparison with the development of air transport 
in selected EU member states.
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1

Einleitung

Der Luftverkehr ist bedeutend für den Wirtschafts-
standort Deutschland. Er erfüllt individuelle Mobilitäts-
bedürfnisse, wird für Geschäftsreisen genutzt und dient 
in einer globalisierten Welt dem internationalen Fern-
verkehr. Der Flugverkehr ist über viele Jahre gewachsen, 
noch 2019 wurde ein Allzeithoch im Passagierverkehr 
auf den deutschen Flughäfen erreicht. Im Jahr 2020 kam 
es dann durch die Corona-Pandemie zu einem drama-
tischen Einbruch des Luftverkehrs. 

Die Entwicklung des Verkehrssektors und dabei auch 
des Luftverkehrs findet vor dem Hintergrund der Klima-
ziele der Bundesregierung und der Europäischen Union 
(EU) Beachtung in Medien und Wissenschaft. So wollen 
die 27 EU-Mitgliedstaaten bis zum Jahr 2050 im Zuge 
des „Green Deal“ klimaneutral werden | 1. In einem ers-
ten Schritt sollen dabei bis 2030 die Treibhausgasemis-
sionen um bis zu 55 % gegenüber dem Niveau von 1990 
sinken. Für die Emissionen des Verkehrssektors ist bis 
2050 eine Reduktion um 90 % gegenüber dem Niveau 
des Jahres 1990 festgeschrieben. In diesem Zusammen-
hang werden unter anderem Beschränkungen von Kurz-
streckenflügen bis hin zu einem Verbot diskutiert. So 
wurden in Frankreich Inlandsflüge untersagt, sofern es 
auf der gleichen Strecke eine Zugverbindung mit einer 
Reisezeit von weniger als zweieinhalb Stunden gibt. Vor-
aussetzung hierfür ist die Anbindung der Flughäfen an 
das Netz des Schienenpersonenfernverkehrs. Auch in 
Deutschland sind ähnliche Maßnahmen Teil der klima-
politischen Diskussion.

Dieser Artikel greift die Entwicklung des Luftverkehrs in 
Deutschland nach Ende der meisten pandemiebeding-
ten Reisebeschränkungen im Vergleich zur Entwicklung 
in ausgewählten Ländern der EU auf. Ein besonderer 
Schwerpunkt liegt auf der Entwicklung des innerdeut-
schen Flugverkehrs und der Anbindung der deutschen 
Hauptverkehrsflughäfen an das Netz des Schienen-
personenfernverkehrs. 

Das folgende Kapitel führt zunächst in die Methodik 
der amtlichen Luftverkehrsstatistik ein. Im Anschluss 
wird die Entwicklung in Deutschland von 2009 bis 2022 

 1 Siehe dazu die Informationen auf der offiziellen Webseite der  
Europäischen Kommission zum Europäischen Grünen Deal:  
commission.europa.eu

beleuchtet. Dabei liegt ein Fokus auf der Entwicklung 
besonders nachgefragter innerdeutscher Verbindungen 
zwischen 2019 und 2022. Kapitel 4 vergleicht den natio-
nalen Luftverkehr mit dem ausgewählter EU-Mitglied-
staaten. Die Bedeutung der Verkehrsleistungsstatistik 
im Luftverkehr für die Emissionsberichterstattung in 
Deutschland und in Europa vor dem Hintergrund der Kli-
maziele zeigt Kapitel 5. Ein Fazit rundet den Artikel ab.

2

Statistik des gewerblichen  
Luftverkehrs | 2

Seit 1951 erhebt die amtliche Statistik monatlich Daten 
zum gewerblichen Luftverkehr, aktuell auf Basis von 
§ 12 Verkehrsstatistikgesetz. Einbezogen sind soge-
nannte Hauptverkehrsflughäfen mit in der Regel mehr 
als 150 000 Fluggasteinheiten im Jahr. Zusätzlich erfolgt 
eine jährliche Erhebung auf allen Flugplätzen, welche 
auch den nicht gewerblichen Luftverkehr einschließt. Im 
Jahr 2022 wurden 23 Hauptverkehrsflughäfen monatlich 
befragt. Die monatliche Statistik deckt damit im gewerb-
lichen Luftverkehr rund 99 % des Passagieraufkommens 
insgesamt ab (Berichtsjahr 2021). Erhoben werden 
Starts, Landungen, Fluggäste sowie beförderte Fracht 
und Post. Die amtliche Luftverkehrsstatistik erfüllt mit 
diesem Erhebungssystem auch die aufgrund europäi-
scher statistischer Rechtsvorschriften bestehenden Lie-
ferverpflichtungen gegenüber der EU (Verordnung [EG] 
Nr. 1358/2003). Sie stellt damit zuverlässige, umfas-
sende, differenzierte sowie aktuelle und für europaweite 
Vergleiche nutzbare Informationen bereit. Die in diesem 
Aufsatz verwendeten Zahlen basieren auf der Monats-
statistik und umfassen damit nur den Verkehr auf den 
Hauptverkehrsflughäfen. 

Die Ergebnisse der Luftverkehrsstatistik sind in der 
Datenbank GENESIS-Online des Statistischen Bundes-
amtes frei zugänglich (Statistik 46421). Zusätzlich ver-
öffentlicht das Statistische Bundesamt seit Anfang des 
Jahres 2023 für den jeweils aktuellen Monat einen eben-
falls frei zugänglichen Statistischen Bericht zum Luftver-
kehr auf Hauptverkehrsflughäfen. Er enthält – anders 
als die bisherigen Fachserien – neben Layout-Tabellen 

 2 Nähere Informationen zu Inhalt und Methodik der Luftverkehrsstatis-
tik siehe Bierau/Reim (2004) sowie Statistisches Bundesamt (2022).
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auch maschinenlesbare Datensätze (csv). Damit baut 
das Statistische Bundesamt das Angebot an Open Data 
aus, in Anlehnung an die Digitalisierungsinitiative der 
Bundesregierung auf Basis des E-Government-Gesetzes 
und der Datenstrategie der Bundesregierung. Mit die-
sen beiden Datenformaten werden außerdem Pflichten 
der amtlichen Statistik aus dem Onlinezugangsgesetz 
umgesetzt. Die auf europäischer Rechtsgrundlage an 
die EU gelieferten Daten der Mitgliedstaaten sind über 
die Veröffentlichungsdatenbanken von Eurostat, dem 
Statistischen Amt der Europäischen Union, zugänglich.

Das monatliche nationale Erhebungsprogramm der Luft-
verkehrsstatistik erfasst sowohl für inländische als auch 
für ausländische Fluggesellschaften die Flüge, die beför-
derten Fluggäste sowie die transportierte Fracht und 
Post. Dabei werden sowohl flugzeugbezogene (Flight 
Stage) als auch fluggastbezogene (On Flight and Desti-
nation – OFOD) Informationen erhoben. Die Flight-Stage-
Daten geben Auskunft zu Start- und Landeflughäfen, 
beförderten Fluggästen sowie Fracht und Post nach Flug-
zeugtyp. Die OFOD-Daten schließen Streckenherkunfts-, 
Streckenziel- und sogenannte Endzielflughäfen bezie-
hungsweise letztbekannte Streckenziele der an- und 
abfliegenden Fluggäste ein. Die OFOD-Daten ermögli-
chen somit die Ausweisung des ersten und des zweiten 
Streckenziels (nach einem Umsteigevorgang). 

Die Auswertungen in den folgenden Kapiteln beziehen 
sich auf OFOD-Daten. Um Doppelzählungen zu vermei-
den, werden im innerdeutschen Flugverkehr nur einstei-
gende Passagiere betrachtet.

3

Entwicklung in Deutschland 

Vor der näheren Betrachtung des Luftverkehrs ab 2019 
erfolgt eine kurze Rückschau auf die längerfristige 
Entwicklung seit 2009, dem Jahr nach der weltweiten 
Finanz- und Wirtschaftskrise.

Das Passagieraufkommen ist im Zeitraum 2009 bis 2019 
von 158,0 Millionen auf 226,7 Millionen Fluggäste um 
mehr als zwei Fünftel gewachsen.  Grafik 1 Dabei 
wurde das Wachstum vom Auslandsverkehr getragen, der 
in diesem Zeitraum um über die Hälfte auf 203,6 Millio-
nen Fluggäste zugenommen hat. Der innerdeutsche Luft-
verkehr stagnierte nahezu (2009: 23,6 Millionen Flug-
gäste; 2019: 23,1 Millionen Passagiere). Das Wachstum 
im Auslandsverkehr resultierte dabei vorwiegend aus  
der Zunahme des Verkehrs mit dem europäischen Aus-
land um über die Hälfte (2009: 103,0 Millionen Flug-
gäste, 2019: 159,9 Millionen Passagiere). Auch die Ver-
kehre mit Afrika (+ 39 %), Asien (+ 49 %) und Amerika 
(+ 30 %) sind in diesem Zeitraum stark gewachsen. 
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Grafik 1
Entwicklung des Passagieraufkommens auf deutschen Hauptverkehrsflughäfen
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Das Jahr 2019 markierte ein Allzeithoch beim Passa-
gieraufkommen. Gleichzeitig war es das letzte Jahr vor 
Beginn zahlreicher pandemiebedingter Reisebeschrän-
kungen in Deutschland und in Europa mit dem damit 
einher gehenden Rückgang der Passagierzahlen. Es ist 
daher sinnvoll, bei der Interpretation der Ergebnisse  
das Niveau des Jahres 2019 als Vorkrisenniveau heran-
zuziehen.

Die Maßnahmen zur Eindämmung der Corona-Pande-
mie führten 2020 zu einem dramatischen Einbruch im 
Luftverkehr: Die Fluggastzahlen gingen im Vergleich zu 
2019 um rund drei Viertel auf nur noch 57,8 Millionen 
Fluggäste zurück. Im Jahr 2021 begann der Luftverkehr 
sich wieder zu erholen, mit 73,6 Millionen Passagieren 
nutzten 27 % mehr deutsche Hauptverkehrsflughäfen  
als 2020. 

Im Laufe des Jahres 2022 entfielen die meisten Corona-
Beschränkungen, sodass grenzüberschreitende Reisen 
im Luftverkehr beispielsweise nicht mehr mit verpflich-
tenden Quarantänemaßnahmen verbunden waren. Der 
Luftverkehr 2022 verdoppelte sich im Vorjahresver-
gleich, lag jedoch weiterhin knapp ein Drittel unter dem 
Vorkrisenniveau. Dabei nahm der innerdeutsche Luft-
verkehr mit + 98 % unterdurchschnittlich zu, der Verkehr 
mit dem Ausland hat sich dagegen mehr als verdoppelt. 

Während in Europa und in den für den Interkontinental-
verkehr wichtigen Vereinigten Staaten nahezu sämtliche 
pandemiebedingten Reisebeschränkungen im Laufe des 
Jahres 2022 aufgehoben wurden, bestanden diese in 
zahlreichen asiatischen Ländern, wie China oder Japan, 
wesentlich länger. Dies könnte erklären, warum der  
Verkehr mit Asien im Jahr 2022 um 44 % unter dem 
Niveau des Jahres 2019 lag, wohingegen der Verkehr mit 
Europa lediglich 27 % und der Verkehr mit Amerika 23 % 
gegenüber 2019 zurückgegangen war.

Der Anteil des Inlandsverkehrs am Gesamtverkehr lag in 
den Jahren 2009 bis 2019 durchschnittlich bei 12,4 %, 
im Jahr 2022 jedoch flogen lediglich 6,0 % der Fluggäste 
innerdeutsch. Im Verhältnis zum Gesamtverkehr gab es 
2022 somit deutlich weniger Inlandsfluggäste als im 
Durchschnitt der zehn Jahre vor Ausbruch der Pandemie. 
In absoluten Zahlen flogen 2019 noch 23,1 Millionen 
Fluggäste innerdeutsch, was einem Anteil von 10,2 % 
am Gesamtverkehr entsprach. Demgegenüber waren es 
2022 nur noch 9,4 Millionen. 

Die Entwicklung des Flugverkehrs, insbesondere in den 
Monaten März 2020 bis März 2022, folgte dem Pande-
mie-Verlauf und den in diesem Zusammenhang erfolg-
ten Mobilitätsbeschränkungen. Der zuvor auf die jähr- 
liche Entwicklung gerichtete Blick wird daher nachfol-
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Grafik 2
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gend um die Perspektive der unterjährigen Entwicklung 
in den von der Corona-Pandemie geprägten Zeiträumen 
ergänzt. 

Die weltweite COVID-19-Pandemie hatte sich ausgehend 
von China seit Ende Januar 2020 auch in Deutschland 
verbreitet und starke Auswirkungen auf das Mobilitäts-
verhalten der Menschen zur Folge.  Grafik 2 zeigt die 
monatliche Entwicklung des innerdeutschen Luftver-
kehrs und des Verkehrs mit dem Ausland in den Jahren 
2019 bis 2022. Wichtige Eckdaten im Pandemieverlauf 
sind mit vertikalen Linien gekennzeichnet. Deutlich zu 
erkennen ist der pandemiebedingte dramatische Ein-
bruch im März und April 2020, der einherging mit dem 
ersten Lockdown. Im ersten Lockdown wurden unter 
anderem die Grenzen der Bundesrepublik Deutschland 
für den Reiseverkehr ab dem 16. März 2020 geschlos-
sen (Tagesschau, 2020). Zusätzlich sprach das Auswär-
tige Amt eine Reisewarnung für alle Gebiete im Ausland 
aus (Spiegel, 2020). Im April 2020 kam der Luftverkehr 
sowohl mit dem Ausland als auch im Inland nahezu zum 
Erliegen. Lediglich knapp 300 000 Fluggäste nutzten die 
deutschen Hauptverkehrsflughäfen, so wenige wie noch 
nie seit der deutschen Vereinigung.

Ab März 2022 entfielen die meisten pandemiebedingten 
Reisebeschränkungen, wodurch sich im anschließenden 
Sommerflugplan von April bis Oktober 2022 die Anzahl 
der Fluggäste von 53,3 Millionen im Vorjahreszeitraum 
auf 111,7 Millionen mehr als verdoppelt hat. Allerdings 
lag das Passagieraufkommen noch etwa ein Viertel unter 
dem Vorkrisenniveau des Sommerflugplans 2019.

3.1 Luftverkehr mit China und den  
Vereinigten Staaten

Aufgrund der besonders starken Einschränkungen im 
Interkontinentalverkehr wird an dieser Stelle die Ent-
wicklung mit zwei wichtigen Zielländern aufgegriffen, 
den Vereinigten Staaten und China (einschließlich 
Hongkongs). China war das erste Land, welches von 
pandemiebedingten Beschränkungen betroffen war.  
 Grafik 3 zeigt den Passagierverkehr mit China und  
den Vereinigten Staaten von 2019 bis 2022 nach  
Monaten | 3. Im Verkehr mit China kam es bereits im 
Januar 2020 zu ersten Einschränkungen. So stellte zum 

 3 Die Daten zum monatlichen Luftverkehr mit China und den Vereinig-
ten Staaten werden auf der Corona-Sonderseite des Statistischen 
Bundesamtes derzeit noch monatlich aktualisiert: www.destatis.de
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Grafik 3
Luftverkehr mit China und den Vereinigten Staaten
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Beispiel die Lufthansa die Flüge von und nach China 
ein (Lufthansa Group, 2020). Im Februar 2020 sank im 
Verkehr mit China die Anzahl an Passagieren auf rund 
63 000, im Vergleich zum Vorjahresmonat entsprach 
dies einem Rückgang um mehr als zwei Drittel. Der 
Passagierverkehr mit den Vereinigten Staaten dagegen 
nahm im Februar 2020 noch um 12,6 % gegenüber dem 
Vorjahresmonat zu auf rund 638 000 Fluggäste. 

Im März kam es für beide Destinationen zu starken Ein-
brüchen. Der Verkehr mit China fiel von rund 245 000 
Fluggästen im März 2019 auf rund 30 000 Passagiere im 
März 2020. Der Verkehr mit den Vereinigten Staaten sank 
auf rund 306 000 Fluggäste. Im April schließlich kam der 
Flugverkehr dann mit beiden Ländern nahezu vollständig 
zum Erliegen. Im Jahr 2022 konnten sich die Werte für 
den Verkehr mit den Vereinigten Staaten deutlich erho-
len, während im Verkehr mit China die Erholung ausge-
hend von einem niedrigen Niveau deutlich schwächer 
ausfiel. So nahm der Passagierverkehr mit den Vereinig-
ten Staaten von 3,0 Millionen Fluggästen im Jahr 2021 
auf 8,7 Millionen zu, der mit China lediglich von rund 
170 000 im Jahr 2021 auf rund 241 000 im Jahr 2022.

3.2 Innerdeutscher Flugverkehr 

Die Bedeutung des innerdeutschen Flugverkehrs geht 
seit dem Jahr 2019 zurück. Im Dezember 2022 hatte 
der innerdeutsche Flugverkehr mit rund 761 000 Passa-
gieren noch einen Anteil von 6,8 % am Gesamtverkehr 
(Dezember 2019: 10,9 %, rund 1,7 Millionen Fluggäste). 
Diese Entwicklung trifft auf eine politische Debatte, 
die die Begrenzung des innerdeutschen Luftverkehrs 
durch eine Verlagerung von innerdeutschen Flügen auf 
den Schienenpersonenfernverkehr als Ziel formuliert 
(Umweltbundesamt, 2019). 

Vor dem Hintergrund der Klimaziele der Bundesregie-
rung und der EU wird eine Reduktion von innerdeut-
schen Flugreisen als ein möglicher Beitrag zu den Klima-
zielen des Verkehrssektors diskutiert. Auch ein Verbot 
innerdeutscher Flüge nach französischem Vorbild ist  
in der Diskussion. Die Befürworter eines Verbots inner-
deutscher Flugreisen argumentieren, dass in vielen  
Fällen die Distanzen zwischen den Städten auch im 
Schienenpersonenfernverkehr in angemessener Reise-
zeit zu überwinden seien. Der Koalitionsvertrag der 
Bundesregierung nennt die Förderung der Schienen-

anbindung von Drehkreuzen und die Verringerung von 
Kurzstreckenflügen durch bessere Bahnverbindungen 
als Ziel (SPD und andere, 2021, hier: Seite 42).

Die Kritiker eines Verbots argumentieren unter ande-
rem damit, dass ein erheblicher Teil der innerdeutschen  
Passagiere umsteigende Fluggäste seien, welche nach 
ihrem innerdeutschen Flug zu einem weiteren Strecken-
ziel – meistens im Ausland – weiterreisen. Käme es nun 
zu einem Verbot innerdeutscher Flüge, würden diese 
Passagiere nicht vollständig auf das Flugzeug verzich-
ten, sondern andere, grenzüberschreitende Zubringer-
flüge zu ausländischen Drehkreuzen nutzen. Wenn diese 
grenzüberschreitenden Flüge längere Distanzen aufwei-
sen als die reduzierten Inlandsflüge, gehe mit einem 
Verbot von Inlandsflügen statt einer Reduzierung eine 
Erhöhung von Treibhausgasen einher. Gleichzeitig wer-
den Wettbewerbsnachteile für die deutsche Luftfahrt-
industrie, insbesondere die Flughäfen mit Drehkreuz-
funktion (sogenannte Hubs) befürchtet. Ein Flughafen 
gilt dabei in der Luftfahrt als Hub, wenn eine oder meh-
rere Fluggesellschaften ein integriertes Servicenetzwerk 
an diesem Flughafen zu einer Vielzahl von verschiedenen 
Zielen mit einer hohen Frequenz anbieten.

3.3 Bedeutung der umsteigenden  
Fluggäste im innerdeutschen  
Luftverkehr

Die Zahl der umsteigenden Fluggäste nimmt in der Dis-
kussion um Für und Wider innerdeutscher Flüge eine 
zentrale Rolle ein. Sie wird daher anhand erhobener 
Daten der Luftverkehrsstatistik näher untersucht.

 Grafik 4 zeigt für die auf deutschen Hauptverkehrs-
flughäfen startenden Passagiere für die Jahre 2019 und 
2022 die Anteile der umsteigenden Fluggäste | 4 ins In- 
und Ausland sowie den Anteil der Fluggäste, die nach 
den Ergebnissen der Luftverkehrsstatistik keinen Weiter-
flug antreten (direkter Verkehr | 5). Danach trat mit etwa 
70 % die Mehrheit der Passagiere 2022 keinen Weiter-
flug an. Von 2,8 Millionen umsteigenden Fluggästen 

 4 Als umsteigender Fluggast gilt, wer nach einem Flug zu einem ersten 
Streckenziel einen Flug zu einem weiteren, sogenannten letztbekann-
ten Streckenziel antritt. Ein Umstieg kann nur ausgewiesen werden, 
wenn der Fluggast über ein durchgehendes Ticket bei der Airline 
verfügt. Erfolgt die Reise mit zwei getrennten Tickets, ist ein solcher 
Ausweis nicht möglich. 

 5 Als direkter Fluggast gilt, wer nach einem Flug zu einem ersten  
Streckenziel keinen weiteren Flug antritt.
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im Inlandsverkehr (einsteigende Fluggäste auf einem 
deutschen Flughafen mit erstem Streckenziel im Inland) 
haben mit rund 2,7 Millionen (97 %) nahezu alle einen 
weiteren Flug zu einem Streckenziel im Ausland angetre-
ten. Lediglich rund 80 000 umsteigende Fluggäste traten 
einen Weiterflug zu einem Inlandsziel an. 

Der Anteil der einsteigenden Fluggäste, welche nach 
einem innerdeutschen Flug weiter ins Ausland reisen, 
ist damit im Vergleich zu 2019 deutlich gewachsen; der 
Anteil der einsteigenden Fluggäste, welche keinen wei-
teren Flug nach ihrem Inlandsflug antreten, hat dagegen 
stark abgenommen. Der Anteil der ins Inland umsteigen-
den Fluggäste blieb nahezu unverändert. Die relative 
Bedeutung des innerdeutschen Luftverkehrs als Zubrin-
gerverkehr zu Flügen ins Ausland hat sich damit zulasten 
des direkten Verkehrs erhöht.

Der Anteil der umsteigenden Passagiere ist dabei an den 
einzelnen Hauptverkehrsflughäfen sehr unterschiedlich. 
 Tabelle 1 An den Drehkreuzen Frankfurt und München 
ist er sehr hoch: So traten im Jahr 2022 von rund 2,0 
Millionen einsteigenden Passagieren im innerdeutschen 
Verkehr mit erstem Streckenziel Frankfurt etwa 1,6 Milli-
onen und damit gut drei Viertel einen Weiterflug an, und 
zwar in gut 97 % der Fälle zu einem Streckenziel im Aus-
land. In München lag der Anteil der umsteigenden Flug-
gäste, die ihre Flugreise auf einem deutschen Flughafen 
begannen, bei 47 %. Auch hier erfolgte der Weiterflug 
überwiegend ins Ausland (knapp 98 %).

Käme es nun zu einem Verbot innerdeutscher Zubrin-
gerflüge, so wäre es für die heimischen Drehkreuze im 
Vergleich zu anderen Hubs wie Amsterdam Schiphol, 
Paris-Charles-de-Gaulle oder London Heathrow schwie-
riger, ein integriertes Servicenetzwerk anzubieten. Der 
nachfolgende Vergleich zeigt für ausgewählte interna-
tionale Flughäfen den Anteil umsteigender Passagiere. 
Betrachtet werden dabei nur Umsteiger, die von einem 
deutschen Hauptverkehrsflughafen gestartet sind. 

Im Jahr 2022 stieg in Amsterdam gut die Hälfte der von 
einem deutschen Hauptverkehrsflughafen angereisten 
Fluggäste um, am Flughafen Paris-Charles-de-Gaulle traf 
dies auf knapp jeden dritten Fluggast aus Deutschland 
zu. Über den Flughafen London Heathrow traten 14,4 % 
der Fluggäste aus Deutschland einen weiteren Flug an. 
Diese Zahlen verdeutlichen den Wettbewerb, in dem in- 
und ausländische Drehkreuze stehen. 
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Grafik 4
Fluggäste mit erstem Streckenziel im Inland
in %
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Tabelle 1
Einsteigende Fluggäste auf deutschen Hauptverkehrs
flughäfen nach erstem Streckenziel  2022

Insgesamt Umsteiger 
ins In- und 
Ausland

Anteil der 
umsteigenden 
Fluggäste

1 000  %

Amsterdam Schiphol 1 406 713 50,7

Paris-Charles-de-Gaulle 1 411 433 30,7

Frankfurt am Main 2 037 1 550 76,1

London Heathrow 1 809 260 14,4

München 2 359 1 109 47,0
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3.4 Potenziale zur Verlagerung  
innerdeutscher Flugreisen auf  
den Schienenpersonenfernverkehr

Erklärungsmöglichkeiten für den Rückgang des inner- 
deutschen Luftverkehrs sind die Reduktionen von Ge- 
schäftsreisen durch vermehrten Einsatz von Videokon-
ferenzen ebenso wie unterschiedliche Preisentwicklun-
gen bei Flug- und Bahnreisen. Auch die Bemühungen 
um eine verstärkte Kooperation zwischen Unterneh-
men des Schienenpersonenfernverkehrs und des Luft-
verkehrs für innerdeutsche Zubringerverkehre (Deut-
sche Bahn, 2023) könnten hier eine Rolle spielen. Ob 
der in den letzten Jahren beobachtete Rückgang des 
innerdeutschen Luftverkehrs durch vermehrte Reisen 
im Schienenpersonenfernverkehr zu erklären ist oder 
vermehrt auf Inlandsreisen verzichtet wurde, kann an 
dieser Stelle nicht beantwortet werden. Jedoch soll ein 
Blick auf die Anbindung der Flughäfen an das Fernnetz 
der Deutschen Bahn sowie der Reisezeiten im Schienen-
personenfernverkehr auf den wichtigsten inländischen 
Flugverbindungen geworfen werden. 

Voraussetzung für einen Umstieg auf den Schienenper-
sonenfernverkehr ist die Attraktivität des Angebots, also 
die Anbindung der Flughäfen an den Schienenpersonen-
fernverkehr und die Reisezeiten. 

Über eine Anbindung an das Netz des Schienenper-
sonenfernverkehrs verfügen derzeit die Flughäfen Frank- 
furt, Berlin-Brandenburg, Düsseldorf, Köln/Bonn und  
Leipzig/Halle. Anbindung bedeutet hier, dass un -
mittelbar am Flughafen ein Bahnhof des Schienen-
personenfernverkehrs liegt. Weitere 14 Flughäfen kön- 
nen mit dem Nahverkehr in weniger als 30 Minuten  
vom nächstgelegenen Haltepunkt des Schienenper-
sonenfernverkehrs erreicht werden. Bis auf den Flug- 
hafen Hahn sind alle 23 deutschen Hauptverkehrsflug-
häfen innerhalb einer Stunde durch den Nahverkehr an 
den Schienenpersonenfernverkehr angebunden. Eine 
gute Anbindung der Flughäfen an den Schienenperso-
nenfernverkehr und den öffentlichen Personennahver-
kehr ist sicher geeignet, einen Teil des Flugverkehrs zu 
substituieren.  Tabelle 2

Tabelle 2
Anbindung der Hauptverkehrsflughäfen an den Schienenpersonen fernverkehr

Distanz zum Schienenpersonen-
fernverkehr in Minuten

Verkehrsmittel

Berlin Direktanbindung Schienenpersonenfernverkehr

Bremen 16 Straßenbahn

Dortmund 22 Bus

Dresden 12 S-Bahn

Düsseldorf Direktanbindung Schienenpersonenfernverkehr

Erfurt 24 Straßenbahn

Frankfurt Direktanbindung Schienenpersonenfernverkehr

Friedrichshafen 5 Regionalbahn

Hahn 75 Bus

Hamburg 25 S-Bahn

Hannover 17 S-Bahn

Karlsruhe/Baden-Baden 28 Bus

Köln/Bonn Direktanbindung Schienenpersonenfernverkehr

Leipzig/Halle Direktanbindung Schienenpersonenfernverkehr

Memmingen 17 Bus

München 30 S-Bahn

Münster/Osnabrück 35 Bus

Niederrhein 58 Bus und Regionalbahn

Nürnberg 13 U-Bahn

Paderborn 26 Bus

Rostock-Laage 35 Rufbus

Saarbrücken 27 Bus

Stuttgart 28 S-Bahn
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Bei einem Vergleich der deutschen Flughäfen bezüglich 
der einsteigenden Passagiere mit innerdeutschem Ziel 
zeigt sich, dass die beiden Drehkreuze Frankfurt und 
München relativ schwächere Rückgänge als die Flug- 
häfen in Köln/Bonn, Berlin, Düsseldorf und Leipzig/
Halle haben. Dies könnte darauf hindeuten, dass Flug-
häfen, die eine bedeutende Zubringerfunktion im inner- 
deutschen Flugverkehr innehaben, weniger stark vom 
allgemeinen Rückgang im innerdeutschen Verkehr be -
troffen sind. Weniger ins Gewicht zu fallen scheint die 
Direktanbindung des Flughafens an den Schienenperso-
nenfernverkehr (rot gekennzeichnet).  Grafik 5

In der Einleitung wurde auf die französische Regulie-
rung hingewiesen, die Inlandsflüge untersagt, sofern es 
auf der gleichen Strecke eine Zugverbindung mit einer 
Reisezeit von weniger als zweieinhalb Stunden gibt. 
Dies trifft auf keine der fünf am stärksten nachgefrag-
ten Verbindungen im innerdeutschen Flugverkehr zu.  
 Tabelle 3

Für alle fünf Verbindungen liegt die schnellste Reise-
zeit der Deutschen Bahn AG zwischen den jeweiligen 
Hauptbahnhöfen der Städte unter sechs Stunden. Keine 
Verbindung liegt unter zweieinhalb Stunden, und damit 
unter der Schwelle, die Frankreich für ein Verbot von 
Inlandsflügen anwendet. Wenn das Ziel eines oder einer 
Reisenden nicht der jeweilige Hauptbahnhof, sondern 
der Flughafen ist, erhöht sich die Reisezeit um die Zeit 
des Transfers zum Flughafen. Ob die Nutzung des Schie-
nenpersonenfernverkehrs eine Alternative für den ein-
zelnen Fluggast sein kann, hängt letztlich nicht nur von 
der schnellsten Eisenbahnverbindung, sondern auch 
von den individuellen Reiseumständen ab. 

Insgesamt gesehen lässt sich festhalten, dass die rela-
tive Bedeutung des Inlandsflugverkehrs gesunken ist. 
Gründe hierfür sind nicht der amtlichen Luftverkehrs-
statistik direkt zu entnehmen. Auffallend ist jedoch 
der relativ stärkere Rückgang bei Inlandsflügen ohne 
anschließenden Weiterflug. Zubringerflüge sind relativ 
weniger stark betroffen. Die Auswirkungen einer Direkt-
anbindung der Flughäfen an den Schienenpersonen-
fernverkehr sind weniger eindeutig.

Tabelle 3
Die 5 am stärksten nachgefragten innerdeutschen 
Verbindungen im Luftverkehr und die schnellste 
Reisezeit der Deutschen Bahn

Einsteigende Fluggäste 
im Luftverkehr 2022

Schnellste Reisezeit 
Deutsche Bahn

Anzahl Stunden und Minuten

München – Hamburg 1 039 816 5h37min

Berlin – Frankfurt 1 014 815 3h59min

Hamburg – Frankfurt  871 886 3h39min

Frankfurt – München  793 822 3h11min

München – Berlin  751 887 4h12min

Memmingen

Niederrhein

Hahn

Erfurt

Rostock-Laage

Karlsruhe/Baden-Baden

Saarbrücken

Friedrichshafen

Paderborn

Dortmund

Münster/Osnabrück

Bremen

Leipzig/Halle

Hannover

Nürnberg

Dresden

Stuttgart

Köln/Bonn

Hamburg

Düsseldorf

Frankfurt

München

Berlin -2 883,4

-1 654,2

-1 470,9

-1 245,3

-226,7

-2 395,5

-1 368,6

-1 101,0

-293,2

-275,4

-259,1

-187,5

-105,1

-72,6

-63,1

-55,2

-40,1

-34,2

-18,1

-0,6

-0,1

-0,1

0,0

Rot gekennzeichnet sind Hauptverkehrsflughäfen mit Anbindung an den Schienenpersonen-
fernverkehr.
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Grafik 5
Rückgang der einsteigenden Fluggäste zu einem
innerdeutschen Streckenziel 2022 gegenüber 2019
in 1 000

-0,04
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Grafik 6
Die 5 am stärksten nachgefragten innerdeutschen
Verbindungen nach einsteigenden Fluggästen
Mill.
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Entwicklung in Europa

Der Blick nach Europa soll zeigen, wie der deutsche Luft-
verkehr im internationalen Vergleich einzuordnen ist. 
Für den europäischen Vergleich werden Daten von Euro-
stat verwendet | 6. Im Rahmen von festen Lieferverpflich-
tungen liefern die statistischen Ämter der einzelnen EU-
Mitgliedstaaten vergleichbare Daten zum Luftverkehr 
an Eurostat. Diese liegen für alle EU-Mitgliedstaaten 
derzeit bis zum zweiten Quartal des Jahres 2022 vor. 
Der nachfolgende Vergleich bezieht die Länder Spanien, 
Frankreich und Italien mit ein, das sind die drei Länder 
mit dem nach Deutschland größten Passagieraufkom-
men im europäischen Luftverkehr. Auf diese vier Län-
der entfielen im ersten Halbjahr 2022 über drei Viertel 
des Passagieraufkommens der 27 EU-Mitgliedstaaten.  
 Tabelle 4

Sowohl für die 27 EU-Mitgliedstaaten als auch für die 
dargestellten Länder wird der starke Rückgang im Jahr 
2020 gegenüber dem Jahr 2019 aufgrund der Pandemie 
deutlich. So ging das Aufkommen in Deutschland, Spa-
nien und Italien jeweils um knapp drei Viertel zurück. 

Anschließend stabilisierte sich der Luftverkehr im Jahr 
2021. Die Erholung fiel jedoch unterschiedlich stark aus. 
Während Spanien 2021 bereits gut zwei Fünftel des Vor-

 6 www.ec.europa.eu/eurostat/ [Zugriff am 20. April 2023].

Tabelle 4
Entwicklung der Fluggastzahlen in ausgewählten 
EUMitgliedstaaten

2019 2020 2021 1. Halbjahr 
2022

1 000

EU 27  1 035   277   374   338

Deutschland   227   58   74   64

Spanien   228   58   92   85

Frankreich   169   51   66   59

Italien   161   40   60   55

Veränderung gegenüber dem Vorjahreszeitraum in %

EU 27 X – 73,3 + 35,1 + 337,2

Deutschland X – 74,5 + 27,3 + 332,3

Spanien X – 74,7 + 59,0 + 346,7

Frankreich X – 69,9 + 30,2 + 279,4

Italien X – 74,9 + 47,4 + 390,9

krisenniveaus erreichte, war es in Deutschland lediglich 
knapp ein Drittel. Frankreich und Italien lagen mit 39 
beziehungsweise 37 % knapp unter dem Wert Spaniens. 
Mit Ausnahme Deutschlands liegen die genannten Staa-
ten über dem Niveau, das die 27 EU-Mitgliedstaaten im 
Mittel erreichen (36 %).  Tabelle 5

Tabelle 5
Verhältnis der Fluggastzahlen zum Vorkrisenniveau 
des Jahres 2019

2020 2021 1. Halbjahr 2022 
gegenüber 
1. Halbjahr 2019

%

EU 27 26,7 36,1 70,7

Deutschland 25,5 32,5 60,5

Spanien 25,3 40,3 80,4

Frankreich 30,1 39,1 73,3

Italien 25,1 37,1 73,8

Im ersten Halbjahr 2022 war in allen Ländern durch den 
Wegfall der meisten Reisebeschränkungen eine Erho-
lung des Luftverkehrs festzustellen. Dabei erreichte 
Deutschland im ersten Halbjahr drei Fünftel des Vor-
krisenniveaus, während sich der Luftverkehr in Spanien, 
Frankreich und Italien schneller erholte und auf 70 bis 
80 % des Vorkrisenniveaus anstieg. Dies könnte mit im 
Vergleich zu den anderen europäischen Ländern stren-
geren Reisebeschränkungen aus Risikogebieten zusam-
menhängen, welche in Deutschland bis in das Frühjahr 
hinein Gültigkeit hatten. Als Fazit lässt sich sagen, dass 
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die Entwicklung in den dargestellten Ländern gleichen 
Mustern folgt, Deutschland aber bei der Erholung der 
Passagierzahlen zurückbleibt.

Unterschiedlich ist die Bedeutung des inländischen 
Flugverkehrs in den EU-Mitgliedstaaten. Für das Jahr 
2019 ist erkennbar, dass dem innerstaatlichen Verkehr 
in Deutschland im Vergleich zu den anderen dargestell-
ten Mitgliedstaaten und zu den 27 EU-Mitgliedstaaten 
eine geringere Bedeutung zukommt. So erreichte im Jahr 
2019 der innerstaatliche Verkehr in Deutschland ledig-
lich einen Anteil von 10 %, in den anderen dargestellten 
Ländern jedoch von mindestens 15 %. In den Jahren 
2020 und 2021 nehmen die Anteile des innerstaatlichen 
Verkehrs am gesamten Luftverkehr in Spanien, Frank-
reich und Italien zu auf deutlich höhere Werte als im Vor-
Corona-Jahr 2019. Deutschland verzeichnet dagegen sin-
kende Anteile. Eine mögliche Ursache könnte durch die 
Geografie der Länder gegeben sein. So dürften in Italien 
(zum Beispiel Sardinien, Sizilien), Spanien (zum Beispiel 
Balearen, Kanaren) und Frankreich (zum Beispiel Korsika) 
einige Inseln beliebte Ziele im Inlandstourismus sein. 
Dazu sind die Distanzen zwischen den deutschen Groß-
städten im Regelfall geringer als in den genannten Län-
dern und das Netz des Schienenpersonenfernverkehrs 
ist insbesondere im Vergleich zu Spanien und Frankreich 
vergleichsweise dezentral ausgerichtet.  Grafik 7

Grafik 7
Anteile des innerstaatlichen Luftverkehrs an allen Fluggästen
in %
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Als Fazit lässt sich daher für den innerstaatlichen  
Verkehr festhalten, dass dessen Anteile am gesamten 
Passagieraufkommen in Deutschland strukturell niedri-
ger sind als in anderen großen EU-Mitgliedstaaten.

5 

Klimaziele und Emissionsbericht 
erstattung

Nach Anlage 2 des Bundes-Klimaschutzgesetzes müs-
sen in Deutschland die Emissionen des Verkehrssektors 
auf 85 Millionen Tonnen CO2-Äquivalente bis zum Jahr 
2030 sinken. Dies entspricht laut Umweltbundesamt 
nahezu einer Halbierung (48 %) gegenüber dem Niveau 
des Jahres 2019. | 7 Die Berechnung der Emissionen des 
Verkehrssektors erfolgt durch das Umweltbundesamt 
mit dem Rechenmodell „TREMOD“, welches im Auftrag 
des Umweltbundesamtes vom Institut für Energie- und 
Umweltforschung Heidelberg (ifeu gGmbH) entwickelt 
wurde und regelmäßig aktualisiert wird. Die Daten 
des Umweltbundesamtes zur nationalen Emissions-
berichterstattung in Deutschland fließen mit ein in die 
Emissions berichterstattung auf europäischer Ebene. 

Das Institut für Energie- und Umweltforschung Heidel-
berg bezieht monatliche Daten zum Luftverkehr vom 
Statistischen Bundesamt. Die Daten stellen feinge-
gliederte Informationen für einzelne Flughäfen nach 
Flugzeugtyp zur Verfügung. Damit liefert die amtliche 
Verkehrsleistungsstatistik im Luftverkehr einen wich-
tigen Baustein für die Emissionsberichterstattung auf 
nationaler und europäischer Ebene. Die Ergebnisse der 
Emissions berichterstattung des Umweltbundesamtes 
und der funktionalen Verkehrsstatistik zum Luftverkehr 
werden unter anderem in der Publikation „Verkehr in 
Zahlen“ des Bundesministeriums für Digitales und Ver-
kehr veröffentlicht. Danach entfielen im Jahr 2019 auf 
den inländischen Flugverkehr 2,3 Millionen Tonnen 
CO2-Äquivalente. Der gesamte Verkehr kommt demnach 
auf 165,3 Millionen Tonnen CO2-Äquivalente. Die Emis-
sionen des innerdeutschen Luftverkehrs entsprechen 
damit einem Anteil von 1,4 % an den Treibhausgasemis-
sionen des Verkehrs (Bundesministerium für Digitales 
und Verkehr, 2022).

 7 Siehe dazu die Informationen des Umweltbundesamtes unter:  
www.umweltbundesamt.de [Zugriff am 4. Mai 2023].
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Fazit

Die Betrachtung des Luftverkehrs während und nach der 
Corona-Pandemie verdeutlicht, dass das Aufkommen im 
Luftverkehr sowohl im Inlands- als auch im Auslandsver-
kehr auf den deutschen Hauptverkehrsflughäfen im Jahr 
2022 das Vorkrisenniveau noch nicht wieder erreicht 
hat. Für den innerdeutschen Verkehr gilt dies in noch 
stärkerem Maße als für den Verkehr mit dem Ausland. 

Im EU-Vergleich bleibt Deutschland hinter der Entwick-
lung in anderen Mitgliedstaaten zurück. Es erreichte 
im ersten Halbjahr 2022 gut 60 % seines Vorkrisen-
niveaus, die 27 EU-Mitgliedstaaten kommen im Ver-
gleich dazu auf knapp 71 %.

Die vorgelegte Analyse war möglich, da die amtliche 
Statistik mit der monatlichen Verkehrsleistungsstatistik 
im Luftverkehr über ein Instrument verfügt, mit dem der 
Luftverkehr qualitativ hochwertig und aktuell dargestellt 
werden kann. Sie zeigt zudem, dass die Luftverkehrssta-
tistik wichtiger Input für klimapolitisch wichtige Rechen-
modelle ist. 

Die Luftverkehrsstatistik beweist damit ihre hohe Rele-
vanz, sowohl für die Beobachtung dieses Verkehrsträ-
gers als auch für die Ermittlung wichtiger Indikatoren für 
(klima-)politische Entscheidungen. Sie ist eine wichtige 
Informationsgrundlage für Politik, Wirtschaft, Gesell-
schaft und Verwaltung auf nationaler und europäischer 
Ebene. 
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https://www.spiegel.de/panorama/gesellschaft/coronavirus-bundesregierung-spricht-weltweite-reisewarnung-aus-a-9209a1d9-ec60-4619-84e1-c25318d676a5
https://www.destatis.de/DE/Methoden/Qualitaet/Qualitaetsberichte/Transport-Verkehr/luftverkehr-ausgewaehlte-flugplaetze.pdf?__blob=publicationFile
https://www.destatis.de/DE/Methoden/Qualitaet/Qualitaetsberichte/Transport-Verkehr/luftverkehr-ausgewaehlte-flugplaetze.pdf?__blob=publicationFile
https://www.tagesschau.de/inland/corona-grenzschliessung-deutschland-101.html
https://www.umweltbundesamt.de/presse/pressemitteilungen/uba-stellt-konzept-fuer-umweltschonendes-fliegen
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RECHTSGRUNDLAGEN

Anlage 2 zum Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) vom 12. Dezember 2019 (BGBl. I  
Seite 2513), das durch Artikel 1 des Gesetzes vom 18. August 2021 (BGBl. I  
Seite 3905) geändert worden ist.

Gesetz zur Förderung der elektronischen Verwaltung (E-Government-Gesetz – EGovG) 
vom 25. Juli 2013 (BGBl. I Seite 2749), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 
16. Juli 2021 geändert worden ist.

Gesetz zur Verbesserung des Onlinezugangs zu Verwaltungsleistungen (Online-
zugangsgesetz – OZG) vom 14. August 2017 (BGBl. I Seite 3122, 3138), das zuletzt 
durch Artikel 16 des Gesetzes vom 28. Juni 2021 (BGBl. I Seite 2250) geändert wor-
den ist.

Gesetz über die Statistik der See- und Binnenschifffahrt, des Güterkraftverkehrs, des 
Luftverkehrs sowie des Schienenverkehrs und des gewerblichen Straßen-Personenver-
kehrs (Verkehrsstatistikgesetz – VerkStatG) vom 20. Februar 2004 (BGBl. I Seite 318), 
das zuletzt durch Artikel 6 des Gesetzes vom 2. März 2023 (BGBl. I Nr. 56) geändert  
worden ist.

Verordnung Nr. 1358/2003 der EU-Kommission vom 31. Juli 2003 zur Durchführung 
der Verordnung (EG) Nr. 437/2003 des Parlaments und des Rates über die statistische 
Erfassung der Beförderung von Fluggästen, Fracht und Post im Luftverkehr und zur 
Änderung der Anhänge I und II der genannten Verordnung.
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ABKÜRZUNGEN

D Durchschnitt (bei nicht addierfähigen Größen) 

Vj Vierteljahr

Hj Halbjahr

a. n. g. anderweitig nicht genannt

o. a. S. ohne ausgeprägten Schwerpunkt

Mill. Million

Mrd. Milliarde

ZEICHENERKLÄRUNG

– nichts vorhanden

0 weniger als die Hälfte von 1 in der letzten besetzten Stelle, jedoch mehr als nichts

. Zahlenwert unbekannt oder geheim zu halten

. . . Angabe fällt später an

X Tabellenfach gesperrt, weil Aussage nicht sinnvoll

I oder — grundsätzliche Änderung innerhalb einer Reihe, die den zeitlichen Vergleich beeinträchtigt

/ keine Angaben, da Zahlenwert nicht sicher genug

( ) Aussagewert eingeschränkt, da der Zahlenwert statistisch relativ unsicher ist

Abweichungen in den Summen ergeben sich durch Runden der Zahlen.

Tiefer gehende Internet-Verlinkungen sind hinterlegt.
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