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Zusammenfassung

« Die Entwicklungen von Umsatz und Produktion eilen in der Luft- und
Raumfahrtindustrie seit Jahren von Spitzenwert zu Spitzenwert. Der
Gesamtumsatz in der Branche ist im Jahr 2025 auf Uber 43 Milliarden
Euro angestiegen und hat sich damit seit dem Jahr 2008 beinahe ver-
dreifacht.

» Auch die Zahl der Beschaftigten wachst nach dem Stellenabbau wah-
rend der Corona-Pandemie wieder an. Heute arbeiten rund 110.000
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Luft- und Raumfahrtin-
dustrie in Deutschland — so viele, wie noch nie zuvor.

» Die Auftragsbiicher von Airbus und Boeing sind auf einem historisch
hohen Niveau geflillt. Dennoch liegt die Zahl der ausgelieferten Flug-
zeuge noch unter dem Niveau von 2019. Die hohe Nachfrage in der
zivilen Luftfahrt stellt die Produktion vor Herausforderungen. Liefereng-
passe bei Bauteilen und Materialien erschweren es den Erstausristern
(OEMSs), bestehende Auftrage termingerecht abzuarbeiten. Von den
Erstausristern ausgeléste Schwankungen sind wiederum eine grof3e
Herausforderung fir die kleinteilige Struktur der Zulieferer in Deutsch-
land. Zulieferbetriebe beklagen fehlende Planungssicherheit bei Inves-
titionen und Personal und sich andernder Produktionsziele.

o Der Produktionshochlauf und die hohe Auslastung in den Betrieben der
Luft- und Raumfahrtindustrie flhrt bei den Beschaftigten zu verschie-
denen Belastungen. Effizienzsteigerungen und steigende Produktivi-
tatsanforderungen haben zu einer Verdichtung der Arbeit gefuhrt.

« Die politisch ausgerufene ,Zeitenwende® hat bereits heute und in den
nachsten Jahren deutliche Auswirkungen auf den militérischen Teil der
Luft- und Raumfahrtindustrie. Die Branche profitiert von geopolitischen
Spannungen in Form von steigenden Budgets und 6ffentlichen Auftra-
gen. Dementsprechend wird in diesem Segment auch in den nachsten
Jahren mit wachsender Beschaftigung gerechnet.

» Vor allem fir die deutsche Raumfahrtindustrie haben sich die politi-
schen Rahmenbedingungen innerhalb kirzester Zeit verandert. Die
Politik hat einen Wettlauf um den ,Platz im Orbit* ausgerufen, mit dem
Ziel, sowohl eine europaische als auch eine nationale Weltrauminfra-
struktur zu etablieren und dafir die deutsche Raumfahrtindustrie zu
unterstutzen.

 Die geopolitische Situation, wirtschaftliche Abhangigkeiten und die Dis-
kussion um Bedrohungen der nationalen Sicherheit sind derzeit die
starksten Treiber in der deutschen und europaischen Raumfahrtindust-
rie.
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Die Betriebe der Luft- und Raumfahrtindustrie haben nach Corona ih-
ren Beschaftigungssockel bei den Kernbelegschaften erhdht. Gleich-
zeitig setzen vor allem Erstausrister (OEMs) auf Effizienzsteigerungen
durch Digitalisierung und Automatisierung, um mit vorhandenem Per-
sonal mehr Flugzeuge produzieren zu kdnnen.

Ein Grofdteil der Unternehmen der Branche klagte bereits vor der
Corona-Pandemie Uber Stellenbesetzungsprobleme bei Fachkraften
und Auszubildenden. Der Beschéaftigungsabbau in den Corona-Jahren
hat im Bestand an Facharbeiter:innen eine zusatzliche ,Delle hinter-
lassen. Das Schliel3en dieser Liicke zum Beispiel Uber die Ausbildung
technischer Fachkrafte ist nach wie vor nicht abgeschlossen.

Die Zahl der Auszubildenden in der Luft- und Raumfahrtindustrie liegt
aktuell nur leicht tber dem Niveau von vor zehn Jahren. Die Ausbil-
dungsquote der gesamten Branche liegt bei vergleichsweise niedrigen
3,1 Prozent. Es wird davon ausgegangen, dass die Ausbildungsaktivi-
taten in der Luft- und Raumfahrtindustrie vor dem Hintergrund der sehr
guten Auftragslage in den nachsten Jahren wieder anwachsen werden.
Teilweise profitieren die Betriebe der Luft- und Raumfahrtindustrie von
der Krise in anderen Industriebranchen in Form von steigenden Be-
werberzahlen.

Vor dem Hintergrund der stark gestiegenen Nachfrage in der Luft- und
Raumfahrtindustrie und der Wachstumsprognosen, die von einer Ver-
doppelung der Flugzeugflotte weltweit in den nachsten 20 Jahren aus-
gehen, wachst der Druck auf die Branche, schneller entscheidende
Schritte in Richtung ,grines® oder ,klimaneutrales“ Fliegen zu unter-
nehmen.

Dennoch verlauft der Ubergang zu umweltfreundlichen Technologien
eher langsam und zoégerlich. Der Fokus der Branche liegt derzeit auf
der kurzfristigen Produktionssteigerung. Volle Auftragsbicher und eine
Ausweitung der Rustungsproduktion scheinen das Zukunftsthema
~grunes* Fliegen weit nach hinten zu verschieben.

Trotz einer Reihe von nationalen und europaischen Zielsetzungen zum
emissionsfreien Fliegen fehlt es derzeit an industriepolitischen Initiati-
ven, an ausreichender Infrastruktur und an Investitionen in diesem
Segment.
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1. Einleitung

Entgegen der Entwicklung in vielen Industriebranchen in Deutschland be-
findet sich die Luft- und Raumfahrtbranche in einer deutlichen Wachs-
tumsphase mit einem massiven Stellenaufbau. In der Branche sind aktuell
rund 110.000 Menschen sozialversicherungspflichtig beschéaftigt. Das
sind so viele Beschaftigte wie nie zuvor und aller Voraussicht nach wer-
den in den kommenden Jahren noch mehr Beschaftigte hinzukommen.

Gleichzeitig ,kdmpft“ die Branche mit einer hohen Produktions- und Ar-
beitsauslastung und einer schwieriger gewordenen Stellenbesetzung.
Dazu kommen sich verandernde Marktstrukturen, eine grundsatzlich an-
dere Ausrichtung der Verteidigungspolitik mit einem starken Anstieg der
Rustungsproduktion in Deutschland und Europa, Anforderungen an Inno-
vation und Digitalisierung / Kinstliche Intelligenz und ein wachsender
Zeitdruck hinsichtlich der Entwicklung hin zu einer nachhaltigeren Produk-
tion bzw. zum klimaneutralen Fliegen. Zusatzlich gibt es anhaltende Prob-
leme in der Lieferkette, u.a. aufgrund von geopolitischen Konflikten.

Die Arbeitnehmervertretungen in der Branche stehen aktuell also so-
wohl inner- als auch aufRerbetrieblich vor einer ganzen Reihe von Heraus-
forderungen.

Die Branchenanalyse gibt einen Uberblick tber diese aktuellen Her-
ausforderungen und Veranderungen und stellt dar, welche Auswirkungen
sich daraus auf Beschéaftigung und Arbeitsbedingungen in den Unterneh-
men der Luft- und Raumfahrtindustrie ergeben. Daflir wurden Branchen-
und Beschaftigtendaten der letzten Jahre umfangreich ausgewertet und
Interviews mit Betriebsraten und Branchenvertreter:innen zur aktuellen
und zukunftigen Situation gefuhrt. Daraus lassen sich Handlungsfelder
und Empfehlungen fur die Branchenarbeit ableiten.

1.1 Ziel der Studie

Die Luft- und Raumfahrtbranche ist aufgrund ihrer Rolle als Hochtechno-
logiebranche und Schlusselindustrie eine grundséatzlich ,gut beobachtete®
Branche. Zahlen und Analysen zur Branchen- und Marktsituation fur die
Luft- und Raumfahrt liegen vielfach vor. Ziel der vorliegenden Studie ist
es dagegen eine umfassende Branchenanalyse mit dem Fokus auf der
Entwicklung von Arbeit und Beschéaftigung zu liefern.

Um die oben genannten Trends und die Auswirkungen auf Arbeit und
Beschaftigung im Rahmen der Branchenanalyse herausarbeiten zu kdn-
nen, wurden folgende Handlungsfelder und Fragestellungen untersucht:
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« Wie entwickelte sich die Branche in den letzten zehn Jahren und aktu-
ell hinsichtlich Umsatz, Beschaftigtenzahl, Zahl der Unternehmen so-
wie Import und Export? Was waren und sind die Treiber dieser Ent-
wicklung?

« Welche Branchentrends stehen im Fokus und welche Rickwirkungen
ergeben sich daraus auf Arbeitsplatze und Beschaftigungsbedingun-
gen?

« Wie viele Beschaftigte arbeiten aktuell in den Teilbranchen der Luft-
und Raumfahrtindustrie? Wie hat sich die Beschaftigung hier in den
letzten Jahren entwickelt?

« Wie hat sich die Beschaftigungsstruktur in den letzten Jahren veran-
dert (nach Geschlecht, Alter, Qualifikation, Zahl der Auszubildenden,
Bedeutung von Leiharbeit/Werkvertragen) und was waren die Griinde
dafr?

« Wie haben sich Arbeitsbedingungen und Anforderungen an die Be-
schaftigten verandert und welche Auswirkungen haben diese Entwick-
lungen auf die Beschaftigungssituation (Arbeitsbelastung, Onboarding,
Qualifizierung etc.)?

o Was sind personalpolitische Herausforderungen wie Personal- und
Fachkraftemangel, Arbeitsbelastung, Aus- und Weiterbildung?

» Wie gestaltet sich die Ausbildungssituation?

1.2 Methodisches Vorgehen

Fir die vorliegende Branchenanalyse wurden Daten zur Beschaftigung in
erster Linie aus der amtlichen Statistik des Statistischen Bundesamtes
und der Bundesagentur fur Arbeit verwendet. Weiterhin wurden z.B. Ver-
offentlichungen des Bundesverbands der deutschen Luft- und Raumfahrt-
industrie (BDLI) sowie branchenspezifische Publikationen (u.a. Fachbei-
trage, Branchennews, Zeitungs- und Zeitschriftenartikel, Geschaftsbe-
richte) sowie Berichte und Stellungnahmen von Gewerkschaften, Verban-
den und Forschungsinstituten gesichtet.

Es wurden fir die Studie insgesamt 15 leitfadengestitzte Interviews
mit Betriebsratsvertreter:iinnen, Managementvertreteriinnen und Ver-
bandsvertreter:innen gefiihrt. Wenngleich die Unternehmen der Luft- und
Raumfahrtbranche vielfach international bzw. europaisch aufgestellt sind,
standen fiur die Untersuchung die Entwicklungen an den Unternehmens-
standorten in Deutschland im Fokus.
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2. Die Luft- und Raur_r_lfahrtindustrie
in Deutschland: Ein Uberblick

Obwohl sie verglichen mit anderen Industriebranchen relativ klein ist, wird
der Luft- und Raumfahrtindustrie eine grof3e strategische Bedeutung bei-
gemessen. Sie gehdrt zur Gruppe der von den Bundesregierungen der
vergangenen Jahre als Leitmarkte und Schlusselindustrien kategorisier-
ten Branchen.

Die Struktur der Luft- und Raumfahrtindustrie in Deutschland lasst sich
in unterschiedlicher Weise darstellen. Ublicherweise wird sie in die beiden
Hauptsegmente Luftfahrt und Raumfahrt unterteilt, die wiederum jeweils
einen militdrischen und zivilen Anteil haben, plus die Geschaftsbereiche
Wartung und Service.

In der offiziellen Statistik (Statistisches Bundesamt, Statistik der Bun-
desagentur fur Arbeit) gibt es gemal der Klassifikation der Wirtschafts-
zweige (WZ) die gemeinsame Klasse 303 des Luft- und Raumfahrzeug-
baus. Die Begriffe Luft- und Raumfahrzeugbau und Luft- und Raumfahrt-
industrie werden in dieser Studie synonym verwendet.

Eine separate Betrachtung des zivilen und des militdrischen Anteils der
Branche ist nicht moglich. Aufgrund der wachsenden Bedeutung des mi-
litdrischen Anteils wird allerdings in Zukunft in der statistischen Erfassung
zwischen dem Luft- und Raumfahrzeugbau fir zivile und fir militarische
Zwecke unterschieden. Fir die vorliegende Studie liegen diese Daten al-
lerdings noch nicht vor.

Erganzend verodffentlicht der Bundesverband der Deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie (BDLI) jahrliche Branchendaten auf Basis der Meldun-
gen seiner Mitgliedsunternehmen. Darin wird unterschieden zwischen zi-
viler und militéarischer Luftfahrt und Raumfahrt. Die vorliegende Studie
verwendet ausgewahlte Daten des Bundesverbands der Deutschen
Luft- und Raumfahrtindustrie.

2.1 Wertschopfungskette

Vereinfacht kann man die Wertschdpfungskette der Luft- und Raumfahrt-
industrie folgendermalen darstellen: An der Spitze stehen einzelne global
aufgestellte Erstausrister, sogenannte Original Equipment Manufacturer
(OEMs), wie Airbus und Boeing und einige Triebwerkshersteller, die auch
statistisch eindeutig dem Luft- und Raumfahrzeugbau zugeordnet wer-
den. Sie beeinflussen durch ihre Standortentscheidungen und ihre Ein-



SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 13

kaufspolitik mafigeblich die Entwicklung der Zuliefermarkte und die Ver-
teilung der Wertschopfung auf Lander und Regionen.

Auf der dieser direkt nachgelagerten Wertschépfungsebene befinden
sich die Tier-1-Zulieferer (Zulieferer der ersten Ebene), System- und Mo-
dullieferanten, wie beispielsweise die Hersteller von Fahrwerken.

Der Grofteil der deutschen Zulieferindustrie in der Luft- und Raumfahrt
befindet sich jedoch auf den weiter nachgelagerten Wertschépfungsebe-
nen (Tier 2, Tier 3). Es handelt sich hier um eine Vielzahl von kleinen und
mittelstandischen Unternehmen in den Bereichen der Ausristung, Werk-
stofftechnologien und Komponenten- und Teileproduktion (vgl. Tabelle 1).

Neben den ,produzierenden® Zulieferern Gbernehmen luft- und raum-
fahrtorientierte Dienstleister (Engineering-Unternehmen) vielfaltige Auf-
gaben entlang der gesamten Wertschopfungskette, von der Konzeption
Uber die Entwicklung bis hin zur Konstruktion.

Aulerdem gehort zur Branche das wachsende Geschéftsfeld der War-
tung und Reparatur von Luftfahrzeugen (Maintenance, Repair and Over-
haul — MRO). Dieser Markt wachst parallel zur Zunahme der Luftfahrt und
durch die Alterung Flugzeugflotte weltweit. Corona und anfallige Liefer-
ketten haben die Auslieferung neuer Flugzeuge in den letzten Jahren ver-
zdgert und so die Bedeutung von Anbietern aus dem Bereich Wartung
und Reparatur verstarkt. Die Nachfrage nach derartigen Dienstleistungen
hat sich in den vergangenen Jahren stark erhéht. Dazu gehdren vor allem
Triebwerksuberholungen und zunehmend auch das Recycling von Flug-
zeugflotten (Ulkii 2025).

Die Raumfahrtbranche lasst sich in drei Hauptbereiche gliedern: Bo-
densegment (Kontrolle), Startsegment (Launcher) und den Satellitenbe-
reich, der aktuell der wachstumsstarkste ist. Wahrend Standorte durch die
hohe Nachfrage nach Erdbeobachtungssystemen derzeit prosperieren,
sind Standorte mit starker Ausrichtung auf die bemannte Raumfahrt hau-
fig abhéngig von (US-)Programmen — mit entsprechenden Risiken (Kapi-
tel 5).
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Tabelle 1: Schematische Darstellung der Wertschépfungskette im Luft-
und Raumfahrzeugbau

Erstausriister/OEMs (Original Equipment Manufacturers):
grolde, einzelne Flugzeugbauer wie z. B. Airbus, Boeing, Bombardier
oder Embraer

Tier 1: Zulieferer der ersten Ebene; beliefern Erstausrister mit
Komponenten wie Triebwerken, Flligel, Rumpf etc.; spielen auch bei der
Konstruktion von Flugzeugen eine wichtige Rolle; dazu gehoren z. B.
GE Aerospace, Safran, MTU, Pratt & Whitney und OHB.

Tier 2: Zulieferer der zweiten Ebene; sind flir den Zusammenbau der
Systeme zustandig; stellen Teile nach Tier-1-Spezifikation her und
beziehen Komponenten von Tier-3-Unternehmen.

Tier 3: Zulieferer der dritten Ebene; produzieren und liefern Teile und
Komponenten fir Tier 2; Unternehmen sind oft auch in anderen
Marktsegmenten aktiv.

Quelle: eigene Darstellung

Da viele der Zulieferbetriebe auch in anderen Marktsegmenten tatig sind,
werden nicht alle Unternehmen in der amtlichen Statistik (Statistisches
Bundesamt, Bundesagentur fur Arbeit) der Luft- und Raumfahrtindustrie
zugerechnet. Der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtin-
dustrie veroffentlicht ebenfalls regelmaRig Daten, die von der amtlichen
Statistik allerdings abweichen. Der Verband arbeitet mit Schatzungen auf
Basis der Angaben der eigenen Mitgliedsunternehmen.

Die Datenbank des Statistischen Bundesamtes zum Luft- und Raum-
fahrzeugbau zahlte 2024 insgesamt 118 Betriebe in Deutschland zum
Luft- und Raumfahrzeugbau. Damit hat sich die Zahl der Betriebe seit
2008 um mehr als 50 Prozent erhéht. Davon entfiel im Jahr 2024 mit
58 Prozent der grofte Anteil auf Kleinbetriebe mit weniger als 250 Be-
schaftigten, die allerdings nur rund drei Prozent des Umsatzes der Bran-
che realisieren und sieben Prozent der Beschéftigten auf sich vereinen
(vgl. Abbildung 1).

Demgegenuber stehen 16 Prozent der Betriebe mit jeweils mehr als
1.000 Beschaftigten, die insgesamt Uber 90 Prozent des Umsatzes und
86 Prozent aller Beschaftigten in der Branche vertreten. Das ist ange-
sichts der Branchenstruktur um die grof3en Hersteller und Tier-1-Zuliefe-
rer wenig Uberraschend. Insgesamt hat sich Branchenstruktur in den ver-
gangenen Jahren nicht wesentlich verandert. Auch der Anteil der mittel-
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grolien Betriebe zwischen 250 und 999 Beschaftigten ist im Vergleich zu
2008 beinahe unverandert und betragt rund ein Viertel (vgl. Abbildung 1).

Bezogen auf UnternehmensgroRen, Umsatz und Beschaftigung ist
diese Zweiteilung fur die Struktur der deutschen Luft- und Raumfahrtin-
dustrie charakteristisch. Einerseits gibt es eine kleine Zahl an Grofliunter-
nehmen, welche die Branche dominieren, und andererseits eine stark mit-
telstandisch gepragte Zulieferindustrie.

Abbildung 1: Anteile nach Beschéftigtengré3enklassen an Umsatz, Zahl
der Beschéftigten und Zahl der Betriebe in der Luft- und
Raumfahrtindustrie, 2024 und 2008

91%
Umsatz 2024 6%
3%
86%
Beschaftigte 2024 1%
7%
16%
Betriehe 2024 25%
58%
1.000 Beschaftigte und mehr m 250999 Beschafigte m weniger als 250 Beschéftigte
90%
Umsatz 2008 6%
4%
88%
Beschaftigte 2008 5%
1%
21%
Betriebe 2008 24%
55%
1.000 Beschaftigte und mehr m 250-999 Beschéfigte mweniger als 250 Beschéftigte

Anmerkung: n = 118 (2024) und n = 76 (2008)
Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt 2025a
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Die Internationalisierung der Produktionskette in der Luft- und Raumfahrt-
industrie mit Beginn der 2000er Jahre hat dazu gefuhrt, dass das welt-
weite Zulieferernetzwerk angewachsen ist. Dennoch befindet sich der
Groliteil der Lieferkette zum Beispiel von Airbus nach wie vor in Europa
und den OECD-Landern (Airbus 2024b, S. 128).

Airbus listete Anfang 2026 auf seiner Webseite mehr als 18.000 direkte
und indirekte Zulieferunternehmen weltweit auf. Davon stammen rund
70 Prozent der Zulieferunternehmen aus Europa (12.700 Unternehmen).
Ein Viertel davon kommt aus Frankreich (3.500 Unternehmen) und rund
15 Prozent davon aus Deutschland (1.900 Unternehmen; eigene Berech-
nungen nach Airbus 2026b).

Der Einkauf von Vorprodukten bei der Zulieferindustrie wird vor allem
in Europa (70 Prozent) und Nordamerika (25 Prozent) getatigt. Diese An-
teile haben sich in den vergangenen Jahren nicht wesentlich verandert,
trotz Ankiindigungen von veranderten Einkaufsstrategien von Airbus, mit
dem Ziel, das europaische Einkaufsvolumen langfristig aufgrund von sich
verschiebenden Absatzmarkten und von weltweiten Kostendifferenzen
auf 50 Prozent reduzieren zu wollen (Homann/Wilke 2013, S. 21) (Kapi-
tel 5.1.2).

2.2 Regionale Schwerpunkte

Die beiden gewichtigsten Zentren im deutschen Luft- und Raumfahrzeug-
bau bilden die Region um Hamburg/Bremen und das nordwestliche Nie-
dersachsen als Zentrum der zivilen Luftfahrt und das Bundesland Bayern
mit mehreren Luft- und Raumfahrtstandorten und einem vergleichsweise
hohen Gewicht der militdrischen Produktion. Regionale Schwerpunkte der
Triebwerksindustrie gibt es in Bayern und Berlin-Brandenburg, aber auch
in Niedersachsen und Hessen. Ein Schwerpunkt der Flugzeugwartung
liegt zudem in Hamburg mit Lufthansa Technik (vgl. Abbildung 2).

Bei der Entwicklung kleiner Tragerraketen (Microlauncher) zeigt sich
eine Konzentration von Start-ups in Stiddeutschland, aufgrund der Nahe
zu akademischen Einrichtungen, aus denen viele der Unternehmen her-
vorgingen. Wichtige Start-ups im Bereich Launcher sind u.a. Hylmpulse,
Isar Aerospace und Rocket Factory Augsburg oder die Atmos Space
Cargo. Aber auch Norddeutschland spielt mit u.a. GAIA Aerospace und
Polaris Raumflugzeuge eine wichtige Rolle (Capitol Momentum 2023).
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Abbildung 2: Regionale Verteilung der Luft- und Raumfahrtindustrie in Deutschland, nach Anzahl der Beschéftigten und

Betriebsstandorten
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2.3 Branchen-Charakteristik — hohe
Reichweite des Auftragsbestandes und
lange Produktzyklen

Abbildung 3 zeigt Zahlen des Statistischen Bundesamtes zur ,Reich-
weite® des Auftragsbestands in Monaten in bestimmten Branchen. Die
Zahlen geben an, wie viele Monate die Betriebe bei gleichbleibendem
Umsatz ohne neue Auftragseingange theoretisch produzieren kénnen,
um die vorhandene Nachfrage abzuarbeiten. Die Unterschiede in der Luft-
und Raumfahrtindustrie zum Verarbeitenden Gewerbe insgesamt und der
Beispielbranche Maschinenbau sind deutlich zu erkennen. Wahrend im
Maschinenbau die Betriebe im Juni 2024 Auftragseingange mit einer
Reichweite von acht Monaten hatten, waren es in der Luft- und Raum-
fahrzeugindustrie 43 Monate.

Abbildung 3: Reichweite der Auftragsbesténde in Branchen des
Verarbeitenden Gewerbes im Vergleich, in Monaten

43 @ 3 7

Luft- und Raumfahrzeugbau @ Maschinenbau Verarbeitendes Gewerbe gesamt

Anmerkung: Stichtag Juni 2024
Quelle: eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt 2025b

Die Luft- und Raumfahrtindustrie gehort traditionell zu den Industriebran-
chen mit den héchsten Ausgaben fur Forschungs- und Entwicklungsleis-
tungen. Laut Branchendaten des Bundesverbands der Deutschen Luft-
und Raumfahrtindustrie (BDLI) lagen die Investitionen in Forschung und
Entwicklung (F&E) der Luft- und Raumfahrtindustrie 2024 bei 3,6 Milliar-
den Euro und machten damit einen Anteil von sieben Prozent am Gesamt-
umsatz aus.

Damit gehort die Luft- und Raumfahrtindustrie immer noch zu den
F&E-intensiven Hochtechnologieindustrien, wenngleich der Anteil von
Forschung und Entwicklung im Vergleich zu 2015 deutlich niedriger aus-
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fallt. Im Jahr 2015 lag der F&E-Anteil am Gesamtumsatz in der Branche
noch bei 12 Prozent (vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Ausgaben der Unternehmen der Luft- und Raumfahrtindustrie
ftir Forschung und Entwicklung: Anteil am Umsatz, 2015-2024

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024
12% | 11% | 10% | 8% 8% 9% 8% 7% 8% 7%

Quelle: eigene Darstellung nach BDLI 2016, 2017, 2018, 2019, 2020,
2021, 2022, 2024a, 2025b

Die nach Angaben des Bundesverbands der Deutschen Luft- und Raum-
fahrtindustrie (BDLI) unternehmenseigenen Ausgaben flir Forschung und
Entwicklung bewegen sich seit Jahren zwischen drei und vier Milliarden
Euro (aulRer in den Corona-Jahren 2020 und 2021 leicht darunter) und
sind damit nicht entsprechend dem Umsatzwachstum der vergangenen
Jahre angestiegen (Kapitel 3).

Hohe technische und finanzielle Entwicklungsrisiken und extrem lange
Produktzyklen sind charakteristisch fir die Luft- und Raumfahrtindustrie.
Die Zeitspanne von den ersten Forschungs- und Entwicklungsaktivitaten
bis zur Serienreife eines Flugzeugtyps kann bis zu 20 Jahre betragen.
Technologische Innovationen werden nur mit vergleichsweise langen Vor-
laufzeiten eingefuihrt. Unternehmen investieren daher in erster Linie in die
Weiterentwicklung bereits etablierter Produkte und in stark anwendungs-
orientierte Forschungsvorhaben.
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3. Umsatzentwicklung und
Auftragslage

3.1 Erneut Rekord-Wachstum

Die Entwicklungen von Umsatz und Produktion eilen in der Luft- und
Raumfahrtindustrie seit Jahren von Spitzenwert zu Spitzenwert. Nur die
Corona-Pandemie verpasste dem Rekordwachstum der letzten 25 Jahre
einen spurbaren Dampfer, von dem sich die Branche aber inzwischen mit
erneut rekordverdachtigem Tempo erholt hat.

Der Gesamtumsatz in der Branche ist im Jahr 2025 auf Gber 43 Milli-
arden Euro angestiegen und hat sich damit seit dem Jahr 2008 beinahe
verdreifacht (+180 Prozent). Nur in den Corona-Jahren 2020 und 2021
gingen die Umsatze deutlich zurtck, um zehn Milliarden Euro im Vergleich
zu 2019 auf 23 Milliarden Euro im Jahr 2021 (vgl. Abbildung 4).

Die drastischen Rickgange des Passagieraufkommens wahrend der
Corona-Pandemie flhrten zu massiven Auftragseinbriichen im Neubau-
und Instandhaltungsgeschéaft der Luftfahrtindustrie. Die Auftragslage von
Airbus war davon besonders betroffen und mit Airbus die gesamte Zulie-
ferbranche. Dennoch waren die Auftragsblcher trotz der Flaute im Neu-
geschaft nach wie vor gefiillt und mussten abgearbeitet werden. Der Bran-
chenumsatz sank daher auch im Jahr 2021 nicht unter 20 Milliarden Euro.

Nach Aufhebung der Corona-Beschrankungen legten Auftragsein-
gange und die Auslieferung von Flugzeugen ab 2022 schneller zu als von
vielen Branchenakteuren erwartet. Der Branchenumsatz erreichte 2023
bereits wieder das Vor-Corona-Niveau von 2019. Im Jahr 2024 lag der
Umsatz in der deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie mit mehr als
38 Milliarden Euro so hoch wie noch nie zuvor und stieg auch 2025 noch
einmal deutlich auf 43 Milliarden Euro an (vgl. Abbildung 4).

Der Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(BDLI) schatzt die Umsatze in der Branche fur das Jahr 2024 sogar auf
insgesamt 52 Milliarden Euro, mit einem Anteil der zivilen Luftfahrt von
39 Milliarden Euro und 10 Milliarden, die auf den militdrischen Teil der
Luftfahrt entfallen (BDLI 2025b). Als Grundlage verwendet der Bundes-
verband dazu eigene Erhebungen bei den Mitgliedsunternehmen des
Verbandes, die von den Angaben der amtlichen Statistik abweichen kon-
nen.
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Abbildung 4: Beschéftigtenzahlen und Umsatz im Luft- und
Raumfahrzeugbau in Deutschland, 2008—2025
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistisches
Bundesamt 2025a

Zusammen mit dem Umsatz sind auch die Beschaftigtenzahlen in
Deutschland in der Luft- und Raumfahrtindustrie in den letzten Jahren an-
gestiegen, wenngleich nicht mit derselben Dynamik. Laut Statistischem
Bundesamt arbeiteten 2025 knapp 90.000 Beschaftigte in der Branche,
das sind etwa 34.000 Beschaftigte mehr als noch im Jahr 2008 (+61 Pro-
zent) (vgl. Abbildung 4).

Anzumerken ist, dass es Abweichungen zwischen den Beschaftigten-
daten des Statistischen Bundesamtes und den Daten der Bundesagentur
fur Arbeit (rund 110.000 Beschaftigte) gibt. Grund dafiir sind unterschied-
liche Erhebungsmethoden. Die Zahlen der Bundesagentur fur Arbeit be-
ruhen auf dem Meldeverfahren zur Sozialversicherung. Das Statistische
Bundesamt fuhrt eine Stichprobenergebung bei Betrieben ab 20 bzw. 50
Beschaftigten durch und ermittelt die Anzahl der Beschaftigten per Hoch-
rechnung. In Kapitel 4 werden die Beschaftigtendaten der Bundesagentur
fur Arbeit verwendet.

Auch die Angaben zu den Beschéftigtenzahlen des Bundesverbands
der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie (BDLI) liegen hoéher (Kapi-
tel 4). Fur das Jahr 2024 gibt der BDLI fiir die Branche 120.000 Beschaf-
tigte an, davon 83.500 in der zivilen Luftfahrt, 26.500 in der militarischen
Luftfahrtindustrie und 10.000 in der Raumfahrt (BDLI 2025b).

+180%
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3.2 Umsatzentwicklung in der
Raumfahrtindustrie

Umsatz- und Beschaftigungszahlen werden in der amtlichen Statistik
nicht getrennt nach Luft- und Raumfahrtanteilen erfasst. Fur eine sepa-
rate Darstellung der beiden Teilbranchen stehen lediglich die Angaben
der jahrlichen Branchendatenveréffentlichung des Bundesverbands der
Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie zur Verfligung.

Demnach ist der Umsatz der Raumfahrtindustrie zwischen 2015 und
2024 um 20 Prozent angestiegen. Seit 2021 fiel der Anteil der Raumfahrt
an der gesamten Luft- und Raumfahrtindustrie und erreichte 2024 mit drei
Milliarden Euro knapp sechs Prozent (vgl. Abbildung 5). Im Vergleich zum
Vorjahr stiegen die Umsatze 2024 nicht.

Abbildung 5: Umsatz der Raumfahrtindustrie in Milliarden Euro und
Anteil am Gesamtumsatz der Luft- und Raumfahrtindustrie, 2015-2024

30 30

29 30 59

2015| 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024
Raumfahrtindustrie 25129 3 |29 |27 (23|24 26| 3 3
Antel am Umsatz der gesamten Luft-und
Raurfahttindustrie 7,.2%|7.7%|75%|7,3%)| 6,6%|7.4%|76%)|6,7% 65%|58%

Quelle: eigene Darstellung nach BDLI 2016—2025b

Kinftig wird allerdings wieder ein Wachstum der deutschen Raumfahrtin-
dustrie erwartet. Neben technologischen Innovationen, wie sinkenden
Startkosten durch wiederverwendbare Launcher, sowie dem enormen Be-
darf an Satellitendaten fir Kommunikation, Navigation, Erdbeobachtung
und Klimaforschung profitiert die Branche vor allem von geopolitischen
Spannungen in Form von steigenden Budgets und 6ffentlichen Auftragen
(Kapitel 5.4).
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3.3 Zunehmender Anteil des
Inlandsgeschafts seit der Corona-Pandemie

Die Luft- und Raumfahrindustrie ist traditionell stark exportorientiert. Der
Auslandsumsatz ist in der Branche deutlich héher als der im Inland er-
zeugte Umsatz. Allerdings lasst sich seit Corona ein wachsender Anteil
des Inlandsgeschéfts feststellen (vgl. Abbildung 6).

Der Anteil des Inlandsumsatzes betrug 2025 bereits 34 Prozent gegen-
Uber noch 24 Prozent im Jahr 2008. Nach den Corona-Jahren 2020 und
2021 erholte sich das Inlandsgeschaft deutlich starker als das Exportge-
schaft. Wahrend sich die Umsatze im Inland zwischen 2021 und 2025
mehr als verdoppelten, legte der Auslandsumsatz der Branche im selben
Zeitraum ,nur® um 74 Prozent zu. Diese Entwicklung war vor Corona noch
umgekehrt. Wahrend in den Jahren 2015 bis 2019 das Inlandsgeschaft
beinahe stagnierte wuchs der Auslandsumsatz im selben Zeitraum mit ei-
nem Plus von 37 Prozent.

Ein Grund fUr die zunehmende Bedeutung des Inlandsgeschafts in den
letzten beiden Jahren ist sicherlich der wachsende Anteil militarischer
Produkte am Umsatz. Laut Betriebsratebefragung 2024/2025 der
IG Metall stieg der Anteil des militarischen Bereichs am Umsatz bei den
befragten Unternehmen im Durchschnitt von 24 Prozent im Jahr 2023 auf
31 Prozent im Jahr 2024 (IG Metall 2025). Es kann davon ausgegangen
werden, dass vor allem die Beschaffungspolitik der Bundeswehr zu stei-
genden Inlandsumsatzen in der Branche flhrt.



SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 24

Abbildung 6: Auslands- und Inlandsumsatz im Luft- und
Raumfahrzeugbau im Zeitverlauf, 2015-2025
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistisches
Bundesamt 2025a

3.4 Volle Auftragsbucher — die Produktion
kann kaum Schritt halten

Im aktuellen Global Market Forecast von Airbus gehen die Autor:innen fur
den Zeitraum 2025 bis 2044 von einem jahrlichen Passagierwachstum
von vier Prozent aus. Um diese Nachfrage zu bedienen, wird erneut eine
Verdoppelung des globalen Flugzeugbestandes von heute rund 25.000
auf knapp 50.000 Verkehrsflugzeuge prognostiziert. Dafir rechnet Airbus
fur die nachsten 20 Jahren mit einem weltweiten Bedarf an 43.000 neuen
Passagier- und Frachtflugzeugen (Airbus 2025a; Abbildung 7). Auch
Boeing geht von diesen Zahlen aus (Boeing 2025).
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Abbildung 7: Gré3e der weltweiten Flugzeugflotte, 2024 und 2044
(Prognose)
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Quelle: eigene Darstellung nach Airbus 2025a

Der prognostizierte Bedarf setzt sich zu mehr als der Halfte aus Bestel-
lungen aufgrund von Flottenerweiterungen und zu 44 Prozent aus Bestel-
lungen der Airlines aufgrund von Flottenerneuerung zusammen. Viele
Fluggesellschaften modernisieren nach und nach ihre Flugzeugflotten.

Airbus erwartet zwar das starkste Wachstum bei den Langstreckenma-
schinen, allerdings werden auch in Zukunft die Kurzstreckenmaschinen
mit rund 80 Prozent immer noch den Léwenanteil am Verkaufsgeschaft
ausmachen (Airbus 2025a). Der grofdte Teil der wachsenden Nachfrage
nach Flugzeugen stammt aus asiatischen Landern. Die jungste Bestel-
lung der viethamesischen Airline Vietjet Air von 100 A321neo bei Airbus
im Sommer 2025 ist dafiir nur ein Beispiel (NDR 2025).
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Abbildung 8: Auftragseingénge im Luft- und Raumfahrzeugbau in Deutschland
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Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistisches
Bundesamt 2025b

Die Auftragseingange in der Luft- und Raumfahrt sind mafgeblich von
GrofRauftragen ab 50 Millionen Euro gepragt. Im Durchschnitt stammen
40 Prozent der beim Statistischen Bundesamt gemeldeten GroRauftrage
aus dem Luft- und Raumfahrzeugbau.

Die GroRauftrage in der Luft- und Raumfahrt haufen sich tendenziell
im Juni und Dezember (vgl. Abbildung 8). Zu diesen Zeiten finden alle
zwei Jahre internationale Luftfahrtmessen wie die Paris Air Show, die
Dubai Air Show oder die Internationale Luft- und Raumfahrtausstellung
(ILA) in Berlin statt, auf denen die grof’en Flugzeugbauer traditionell
GrofRauftrage von Airlines erhalten. Gleichzeitig zeigt die Abbildung, dass
die Auftragseingange in der Branche im Juni und Dezember 2023 selbst
im Vergleich zu den Vorjahren au3erordentlich umfangreich waren.

Die vollen Auftragsblcher der Erstausrister (OEMs) haben 2025 bei
einigen der Tier-1-Zulieferern zu Margenspringen geflhrt. Die grofen
Triebwerkshersteller wie GE Aerospace, MTU und Safran haben jeweils
fur 2025 ihre Gewinnerwartungen deutlich tbertroffen und Rekordabsatze
bei Triebwerken verzeichnet (Airliners.de 2025a).

Die hohe Nachfrage in der zivilen Luftfahrt stellt die Produktion gleich-
zeitig vor Herausforderungen. Lieferengpasse bei Bauteilen und Materia-
lien beeintrachtigen die Produktion und erschweren es den Erstausris-
tern, bestehende Auftrdge termingerecht abzuarbeiten

Wahrend des Corona-Jahres 2020 war die Produktion bei Airbus ge-
drosselt und lag um ein Drittel niedriger als im Vorjahr. In den Jahren zu-
vor war die Zahl der ausgelieferten Flugzeuge jahrlich gesteigert worden,
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bis auf den Hohepunkt im Jahr 2019 (863 Stlick, Tabelle 3). Die drasti-
schen Ruckgange des Passagieraufkommens fuhrten wahrend der
Corona-Pandemie zu massiven Auftragsriickgangen in der zivilen Luft-
fahrt. Sowohl das Neubau- als auch das Instandhaltungsgeschaft waren
stark eingebrochen. Die Auftragslage von Airbus war davon besonders
betroffen — und damit die gesamte Zulieferbranche.

Direkt nach den Corona-Beschrankungen zog die Produktion bei Air-
bus wieder an und steigerte sich bis auf 766 ausgelieferte Flugzeuge im
Jahr 2024 (vgl. Tabelle 3). Das Produktionsvolumen liegt damit zwar im-
mer noch unter dem Vor-Corona-Niveau. Doch der Auftragsbestand be-
trug Ende 2024 etwa 8.600 neue Flugzeuge (Airbus 2025b). Das ent-
spricht mehr als dem Zehnfachen der Menge an Flugzeugen, die der Her-
steller im selben Jahr ausgeliefert hat (vgl. Tabelle 3).

Einerseits sind die Auftragsbucher von Airbus und Boeing auf einem
historisch hohen Niveau geflllt — mit einem Auftragsbestand, der mehr als
zehn Jahre Produktion entspricht. Andererseits liegt die tatsachliche Flug-
zeugproduktion weiterhin unter dem Niveau von 2019.

,Die Airlines wiirden auch noch mehr abnehmen, wenn Airbus liefern
konnte.“ (Interview Betriebsrat)

Fur das Jahr 2025 hatte Airbus urspringlich die Auslieferung von insge-
samt 820 Flugzeugen angestrebt. Ende 2025 gab Airbus an, aufgrund von
bestehenden Lieferschwierigkeiten das Ziel nicht zu erreichen (Aero.de
2025a). Letztlich wurden 2025 bei Airbus 793 Flugzeuge ausgeliefert (vgl.
Tabelle 3). Das Problem besteht also nicht in einer schleppenden Nach-
frage, sondern darin, die bereits verkauften Flugzeuge auch tatsachlich
produzieren zu kbnnen.

Tabelle 3: Anzahl ausgelieferter Flugzeuge Airbus, 2019-2025

Jahr | Ausgelieferte Flugzeuge |
2019 863
2020 566
2021 611
2022 661
2023 735
2024 766
2025 793

Quelle: eigene Darstellung nach Airbus 2021, 2022a, 2024,
2025b, 2026a; Aero.de (2025a)
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Der Produktionshochlauf bei Airbus umfasst die Ziele, die Produktionsrate
bis 2030 auf 1.000 Flugzeuge jahrlich bzw. das Hauptgeschaft um die
A320-Familie auf 75 Flugzeuge pro Monat zu steigern (Aero.de 2025a).
Ein solcher Hochlauf erfordert laut Interviewpartner:innen allerdings die
Uberwindung von Engpéssen in der Lieferkette, bei den Triebwerksliefe-
ranten, im Bereich Avionik, bei Strukturmaterialien und im Bereich Kabine.

Im Gegensatz zu Airbus zeigt sich der Aufwind nach der Corona-Pan-
demie bei Boeing weniger deutlich. Der Abstand zwischen den beiden
Hauptherstellern Airbus und Boeing wachst. Im Jahr 2024 lieferte Airbus
766 Flugzeuge aus, Boeing mit 348 Maschinen deutlich weniger. Damit
lagen die Auslieferungen von Boeing im Jahr 2024 um rund ein Drittel
niedriger als noch im Jahr 2018. 2024 markiert damit das Jahr mit den
geringsten Auslieferungen seit 2011 flir Boeing (Handelsblatt 2025a).

Das Unternehmen steckt vor allem seit dem Absturz zweier 737-MAX-
Flugzeuge 2018 und 2019 und einer langeren Pannenserie in der Krise
und steht unter starkem Druck, Sicherheitsmangel an seinen Flugzeugen
in den Griff zu bekommen. Seither wurde die Produktionskapazitat bei
Boeing immer wieder durch die amerikanischen Behdrden auf eine maxi-
male Anzahl an Flugzeugen beschrankt (Wesch 2025).

Mit der Schwache von Boeing lauft die Branche Gefahr, dass sich das
Duopol aus Airbus und Boeing immer mehr auflést und zugunsten eines
Monopols um Airbus verschiebt. Gleichzeitig gehen die meisten Inter-
viewpartner:innen davon aus, dass der chinesische Flugzeughersteller
Comac in Zukunft wesentliche Anteile der Flugzeugproduktion tberneh-
men kann. Aufgrund der enormen Nachfrage nach Produkten in der Luft-
und Raumfahrtindustrie wird diese Entwicklung nicht unbedingt als Bedro-
hung gesehen.

.Der Kuchen ist grol3 genug, selbst wenn sich China Marktanteile sichert.
Airbus, Boeing und Comac werden es nicht schaffen, die hohe Nachfrage
vollstandig abzudecken.“ (Interview Branchenvertreter:in)

Weiterhin hat Comac bislang weder die eigenen angestrebten Produkti-
onsraten noch die in Aussicht gestellten Zertifizierungen vollstandig er-
langt (Aviation direct 2025). Darlber hinaus bestehen die aktuellen Flug-
zeuge von Comac aus Komponenten (inkl. Triebwerken) globaler Zuliefe-
rer. Laut Interviewpartner:innen wird der zu erwartende Haupteffekt dieser
Entwicklung daher eine schrittweise Aufteilung des riesigen chinesischen
Marktes sein.

Die insgesamt stark gewachsene Nachfrage nach Flugzeugen, Satel-
liten und Triebwerken hat in den Jahren nach Corona fiir eine extrem hohe
Auslastung der Betriebe in der Luft- und Raumfahrtindustrie gesorgt. Laut
Betriebsratebefragung der IG Metall lag die Auslastung in den Luftfahrt-
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betrieben in den vergangenen Jahren durchschnittlich zwischen 95 und
100 Prozent und bei den Raumfahrtbetrieben um die 100 Prozent.

Auch fir 2026 haben die befragten Betriebsrate erneut diese hohe
Auslastung angegeben (vgl. Abbildung 9). Dieser Auslastungsgrad der
Betriebe in der Luft- und Raumfahrtindustrie bringt in der Regel ein hohes
Mal an Arbeitsverdichtung mit sich, mit der je nach Betrieb unterschied-
lich umgegangen wird (Kapitel 4.10).

L,unsere Auslastung ist sehr gut, liegt etwa bei 110 Prozent. Wenn es die
Maschinen, Hallen und Leute gabe, kénnte man auch noch viel mehr ab-
arbeiten. Das weltweite Netzwerk der MRO [Wartung und Reparatur von
Luftfahrzeugen] ist fir Jahre ausgebucht. Es ist Arbeit ohne Ende da.” (In-
terview Betriebsrat)

Abbildung 9: Betriebliche Auslastung im Durchschnitt, 2023—-2026
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Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025
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4. Beschaftigte in der Luft- und
Raumfahrtindustrie

4.1 Entwicklung der vergangenen zehn
Jahre

Die Beschaftigtenzahlen in der Luft- und Raumfahrtindustrie wachsen seit
Jahren an. Insgesamt arbeiten heute laut Bundesagentur fur Arbeit rund
110.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte in der Luft- und Raum-
fahrtindustrie in Deutschland — so viele wie noch nie zuvor (vgl. Abbil-
dung 10).

Es gibt Abweichungen zwischen den Beschéaftigtendaten des Statisti-
schen Bundesamtes (rund 90.000 Beschaftigte) und den Daten der Bun-
desagentur fur Arbeit. Grund daflr sind unterschiedliche Erhebungsme-
thoden. Die Zahlen der Bundesagentur flr Arbeit beruhen auf dem Mel-
deverfahren zur Sozialversicherung. Das Statistische Bundesamt fihrt
eine Stichprobenerhebung bei Betrieben ab 20 bzw. 50 Beschaftigten
durch und ermittelt die Anzahl der Beschaftigten per Hochrechnung.

Blickt man bis ins Jahr 2008 zurlick, dann ist die Beschaftigung in der
Branche seither um 46 Prozent angewachsen. Das entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Zuwachs der sozialversicherungspflichtigen
Beschaftigten um 2,4 Prozent. Nur in den Corona-Jahren gab es einen
spurbaren Beschaftigungsrickgang, der aber bereits 2023 wieder ausge-
glichen war.

Die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen hangt stark mit den Entwick-
lungszyklen und Produktionshochlaufen einzelner Flugzeug- und Raum-
fahrtprogramme zusammen. Hinzu kommen globale Ereignisse, Restruk-
turierungsprogramme und Veranderungen der politischen Rahmenbedin-
gungen.

Mitte der 1990er Jahre filhrte zum Beispiel die Dollarkrise bei Airbus
zum Sparprogramm ,Dolores®, in dessen Rahmen etwa 10.000 Arbeits-
platze an den deutschen Standorten abgebaut wurden (Spiegel 1998).
Anfang der 2000er Jahre gab es Einbriche als Folge des Platzens der
Dotcom-Blase und der Anschlage vom 11. September 2001. Die Wirt-
schafts- und Finanzkrise 2008/2009 hatte auf die Beschaftigtenzahlen in
der Branche hingegen nur geringe Auswirkungen. Die weltweit enorm ge-
stiegene Nachfrage im Luftverkehr lasst das Beschaftigungsvolumen in
der Branche grundsatzlich wachsen.
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Abbildung 10: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Luft- und
Raumfahrzeugbau in Deutschland, 2008—2025
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4.1.1 Abbau wahrend Corona

Lediglich die Auswirkungen der Corona-Pandemie haben in den vergan-
genen Jahren fir einen splrbaren Beschaftigungsabbau in der Branche
gesorgt. In den beiden Jahren der Corona-Pandemie 2021 und 2022 ging
die Zahl der Beschaftigten um insgesamt 6.000 Beschaftigte zurlick, das
entspricht einem Minus von sechs Prozent (ohne Leiharbeitnehmer:in-
nen) (vgl. Abbildung 11).

Der Stellenabbau in der Branche war vor allem durch die Unternehmen
der zivilen Luftfahrt getrieben, die Beschaftigtenzahl in der Raumfahrt
blieb im Vergleich stabil (vgl. Abbildung 13). Abbildung 10 zeigt Beschéaf-
tigtendaten zum Stichtag 30.6., das erklart, warum fur das erste Corona-
Jahr 2020 noch kein Beschaftigungsrickgang abgebildet ist. Im Juni 2020
war die Branche zwar schon im Stillstand, allerdings folgte der Stellenab-
bau verzogert.

Etwa ein Drittel des Stellenabbaus fand direkt bei Airbus statt, wenn
auch deutlich moderater als zunachst erwartet. Im Juni 2020 kundigte Air-
bus an, aufgrund der Corona-Pandemie weltweit 15.000 Stellen abzu-
bauen, davon jeweils rund 5.000 in Deutschland und Frankreich (Hanke
2020). Verhandlungen mit |G Metall und Betriebsraten fihrten 2021
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schliellich zu dem Ergebnis, dass ,nur noch* 2.300 Stellen vom Abbau
betroffen waren. Der Stellenabbau wurde sozialvertraglich, durch Freiwil-
ligenprogramme, Umschichtungen und Kurzarbeit abgefedert (Magen-
heim 2021).

Die Situation wahrend Corona war in den Betrieben der Luft- und
Raumfahrtindustrie nicht einheitlich. Wahrend manche Tier-1-Zulieferer
wie z. B. Diehl Aviation mit den Folgen der Corona-Pandemie einen gré-
Reren Stellenabbau im Unternehmen begriindet haben, bauten andere
Hersteller wie z.B. MTU wahrend Corona beinahe kein Personal ab und
nahmen auch Kurzarbeit nur sehr begrenzt in Anspruch (Interview).

Laut der Betriebsratebefragung der |G Metall aus dem Jahr 2021 gab
es in zwei von drei befragten Betrieben in der Luft- und Raumfahrtindust-
rie einen coronabedingten Personalabbau (IG Metall 2022a).

Abbildung 11: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Luft- und
Raumfahrzeugbau in Deutschland, 2015-2025
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4.1.2 Einsatz von Kurzarbeit

Mit Beginn der Corona-Pandemie waren 2020 zeitweise rund 25.000 Be-
schaftigte der Luft- und Raumfahrtindustrie in Kurzarbeit gemeldet, was
einem Viertel der Beschaftigten entspricht. Das gilt nicht fur Leiharbeit-
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nehmer:innen. Diese sind in vielen Betrieben coronabedingt nicht weiter
beschaftigt worden (Kapitel 4.4).

Auch im Jahr 2021 nutzten laut Betriebsratebefragung der IG Metall
(2022a) immer noch 70 Prozent der Betriebe das Instrument Kurzarbeit
und 16 Prozent der Beschaftigten (rund 15.400) bezogen Kurzarbeiter-
geld (vgl. Abbildung 12).

Airbus hatte gegentiber der damaligen Bundesregierung die Verlange-
rung des Kurzarbeitergelds auf zwei Jahre an den Erhalt von 1.500 der
gefahrdeten Jobs in der Verkehrsflugzeugsparte in Deutschland geknupft
(Mester 2020). Eine Umfrage des Bundesverbands der Deutschen Luft-
und Raumfahrtindustrie zur Nutzung von Kurzarbeit ausschlieBlich bei
den Zulieferbetrieben ergab, dass 72 Prozent der Zulieferer wahrend der
Corona-Pandemie Kurzarbeit angemeldet hatten (BMWE 2021, S. 20).

Abbildung 12: Realisierte Kurzarbeit: Anzahl an Beschéftigten und
Betrieben in der Luft- und Raumfahrtindustrie, 2015-2024
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4.1.3 Aufbau nach Corona

Die Zahl der Beschéftigten in der Luft- und Raumfahrtindustrie erholte sich
nach der Corona-Pandemie schnell und wuchs innerhalb von zwei Jahren
von 95.000 auf 108.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte an. Das
entspricht einem Plus von 14 Prozent (vgl. Abbildung 11).

In vielen Betrieben wurden nach Corona neue Stammbeschéftigte ein-
gestellt, um die Verluste durch den Personalabbau wahrend der Pande-
mie wieder auszugleichen. Bei Airbus wurden ab 2022 zum Teil ehema-
lige Leiharbeitnehmer:innen in den Betrieb zuriickgeholt und Festvertrage
angeboten (vgl. Interviews).

—mm |

2024
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,Die Zahl der Beschéftigten, die wir wahrend Corona im Betrieb abgebaut
haben, haben wir danach in doppelter Hohe wieder eingestellt.“ (Interview
Betriebsrat)

Diese ,Faustformel® bestatigt sich auch in der Entwicklung der Beschaf-
tigtenzahlen der gesamten Branche nach Corona: 6.000 Beschaftigte
wurden wahrend Corona abgebaut und 13.000 Beschaftigte von 2022 bis
2024 wieder eingestellt (vgl. Abbildung 11).

Die betrieblichen Interviewpartner:innen weisen darauf hin, dass die
Hohe des Personalaufbaus je nach Betrieb stark variiert und abhangig
von der spezifischen Auslastung am Standort ist. Der Einstellungsschwer-
punkt liegt aber grundsatzlich im Produktionsbereich, um die steigenden
Auftragszahlen bewaltigen zu kdnnen. Gleichzeitig gibt es auch Betriebe,
die trotz 100 Prozent Auslastung und mehr aktuell und perspektivisch kein
neues Personal aufbauen.

4.1.4 Beschaftigte in der Raumfahrtindustrie

Die offiziellen Statistiken der Bundesagentur flr Arbeit und des Statisti-
schen Bundesamtes weisen leider keine separaten Daten zur Beschafti-
gung fur die Raumfahrtindustrie aus. Fur die Beschaftigung in der Raum-
fahrtindustrie liegen nur Schatzungen des Bundesverbands der Deut-
schen Luft- und Raumfahrtindustrie vor. Demnach waren 2024 rund
10.000 Beschaftigte in der deutschen Raumfahrtindustrie tatig.

Damit blieb die Anzahl nach einem Anstieg um elf Prozent im Jahr
2023 im Vergleich zum Vorjahr unverandert. In den Jahren vor der
Corona-Pandemie stieg die Zahl um 13 Prozent an und ging pandemie-
bedingt 2020 bis 2022 um sechs Prozent zurick — wie in der Branche
insgesamt. Der Beschaftigungsaufbau nach der Corona-Pandemie fallt in
der Raumfahrtindustrie dagegen etwas moderater aus als in der Branche
insgesamt (vgl. Abbildung 13).

Keiner der Interviewpartner:innen geht davon aus, dass die Beschaf-
tigtenzahlen in der deutschen Raumfahrtindustrie in den nachsten Jahren
erneut sinken werden. Die staatliche Auftragsvergabe im Verteidigungs-
bereich und die hohe Beteiligung Deutschlands an ESA-Programmen
werden in den kommenden Jahren mindestens stabilisierend auf die Be-
schaftigung wirken. Wahrscheinlicher ist jedoch ein deutlicher Beschafti-
gungszuwachs auch in der Raumfahrt (Kapitel 5.4).
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Abbildung 13: Beschéftigtenzahl in der Raumfahrtindustrie in
Deutschland, 2015-2024
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4.2 Regionale Verteilung

In Hessen und Nordrhein-Westfalen sind seit 2015 rund 2.000 bzw. 1.600
Arbeitsplatze in der Luft- und Raumfahrtindustrie weggefallen. Bereits vor
der Corona-Pandemie gingen die Beschaftigtenzahlen in beiden Bundes-
landern gegen den Branchentrend zurick. In Nordrhein-Westfalen waren
es bereits 2019 rund 1.300 Beschaftigte weniger als noch 2015.

Laut Interviewpartner:innen sind die ruckldufigen Zahlen das Ergebnis
von Restrukturierungen und Standortentscheidungen, die bereits vor
Corona von einzelnen Unternehmen in den Bundeslandern getroffen wur-
den und die im selben Male seither nicht mehr aufgebaut wurden. Den
Abbau von einigen hundert Stellen gab es beispielsweise 2022 bei Safran
Cabin in Herborn.
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Abbildung 14: Beschéftigtenzahlen im Luft- und Raumfahrzeugbau nach
Bundesldndern, 2024
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Anmerkung: Zahlenwerte in Bundesldndern ohne Angaben sind zu gering und nicht
veroffentlicht.

Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der Bundesagentur fiir
Arbeit 2025)

Die groten Beschaftigtenzuwachse seit 2015 gab es in den Zentren der
Branche im Norden und Siden, in den Bundeslandern Baden-Wirttem-
berg (+35 Prozent), Hamburg (+29 Prozent) sowie Niedersachsen und
Bayern (jeweils +23 Prozent) (vgl. Abbildung 14).
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4.3 Struktur der Beschaftigung

Die Luft- und Raumfahrtindustrie insgesamt ist eine der Branchen, in de-
nen traditionell mehr Manner als Frauen arbeiten. Der Anteil der Frauen
liegt mit 17 Prozent deutlich unter dem der Manner (vgl. Abbildung 15).
Das Verhaltnis hat sich hier in den letzten Jahren trotz Stellenzuwachs
nicht wesentlich verandert. Auch im Jahr 2015 lag der Anteil der Frauen
in der Luft- und Raumfahrtindustrie nur bei 16 Prozent.

Der Anteil von sozialversicherungspflichtig Beschaftigten mit auslandi-
schem Pass ist Uber die letzten Jahre kontinuierlich angestiegen — von
7 Prozent im Jahr 2015 auf 12 Prozent im Jahr 2024 (vgl. Abbildung 15;
siehe auch Kapitel 4.9).

Abbildung 15: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Luft- und
Raumfahrzeugbau mit ausléndischem Pass und nach Geschlecht

\ﬁ% \1 2%

2024 2024

= Frauen Menner = Beschattigte mit auslandischem Pass

Anmerkung: Stichtag 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

4.4 Leiharbeit und Werkvertrage

Eine Besonderheit der Luft- und Raumfahrtindustrie in Deutschland ist,
dass es kaum geringfiigige Beschaftigungsverhaltnisse, sogenannte Mi-
nijobs, gibt. Im Jahr 2024 waren in der gesamten Branche nur 620 Perso-
nen in einem geringfugigen Beschaftigungsverhaltnis angestellt. Dieser
Anteil ist seit zehn Jahren gréRtenteils unverandert.
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Dagegen spielte und spielt Leiharbeit eine deutlich groRere Rolle in der
Branche. Leiharbeitnehmende waren in der Corona-Pandemie in vielen
Branchen die ersten Beschaftigten, die von den Betrieben abgemeldet
wurden. So auch in der Luft- und Raumfahrtindustrie.

Der Grund ist einfach: Leiharbeitsverhaltnisse kdnnen vom entleihen-
den Unternehmen faktisch ohne Kindigungsschutz, ohne Abfindungen
und ohne die Beteiligung des Betriebsrates aufgelést werden.

Es gibt in der offiziellen Beschaftigungsstatistik keine Zahlen dazu, wie
viele Leiharbeithehmer:innen in der Luft- und Raumfahrtindustrie beschaf-
tigt sind.

Allerdings erfasst das Statistische Bundesamt die Kosten, die von den
Unternehmen fur Leiharbeithnehmer:innen aufgewendet werden, bran-
chenbezogen. Daraus lasst sich ablesen, dass sich die Aufwendungen
der Unternehmen flr Leiharbeithnehmer:innen in der Luft- und Raumfahrt-
industrie wahrend der Corona-Pandemie beinahe halbiert haben. Im Jahr
2021 lag der Betrag noch bei knapp der Halfte der Aufwendungen aus
dem Jahr 2019 (vgl. Tabelle 4). Im Jahr 2023 stiegen die Ausgaben mit
674 Millionen Euro wieder auf Vor-Corona-Niveau an.

Obwohl es in den Jahren der Corona-Pandemie aufgrund einer Son-
derregelung die gesetzliche Mdglichkeit zum Erhalt von Kurzarbeitergeld
fur Leiharbeitnehmer:innen gegeben hatte, zeigt die Statistik, dass Leih-
arbeitnehmer:innen besonders vom Stellenabbau betroffen waren.

Tabelle 4: Entwicklung der Aufwendungen fiir den Einsatz von Leiharbeit
in der Luft- und Raumfahrtindustrie, 2019-2023

Aufwendungen fur Leiharbeit
in Millionen Euro

2019 675

2020 -

2021 367

2022 566

2023 674

Anmerkung: Angaben zu 2020 liegen nicht vor.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistisches
Bundesamt 2025¢

Ein weiterer Hinweis auf die starke Betroffenheit von Leiharbeitnehmen-
den wahrend der Corona-Pandemie bietet die jahrliche Betriebsratebefra-
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gung der |G Metall in der Luft- und Raumfahrtindustrie. Die Befragung er-
mittelt eine durchschnittliche Leiharbeitsquote fiir die befragten Betriebe
der Branche. Legt man diese Quoten zugrunde, dann waren 2019 schat-
zungsweise 8.500 der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten als Leih-
arbeitnehmende angestellt (9 Prozent). Im Jahr 2021 lag die Quote deut-
lich niedriger bei vier Prozent, umgerechnet 3.700 Beschéftigte. Das sind
4.800 Leiharbeitnehmer:innen weniger als noch zwei Jahre zuvor (vgl.
Abbildung 16).

Leiharbeitnenmer:innen werden heute zwar deutlich weniger in der
Luft- und Raumfahrtindustrie eingesetzt als noch vor zehn Jahren (vgl.
Abbildung 16), aber es scheint auch im Hochlauf ein relevanter ,Sockel®
von Uber 4.000 Leiharbeitnehmer:innen in der Branche bestehen zu blei-
ben.

Im Jahr 2024 waren in den befragten Betrieben 4.250 Leiharbeitneh-
mer:innen beschaftigt, davon mit 65 Prozent der Grolteil in der Produk-
tion. Mit dem Ende der Corona-Pandemie und dem Hochlauf in der Bran-
che gab es eine spirbare ,Ubernahme-Welle“ von Leiharbeitnehmenden.
Laut der Betriebsratebefragung wurden 2023 insgesamt mehr als 1.300
Leiharbeitnehmer:innen Ubernommen. Im Jahr 2024 gingen die Zahlen
zur Leiharbeit in der Branche wieder nach oben, wahrend sich gleichzeitig
die Zahl der Ubernahmen um die Halfte reduzierte (vgl. Abbildung 17).

Abbildung 16: Leiharbeitsquote in Betrieben der Luft- und
Raumfahrtindustrie, im Durchschnitt, 2014—2024

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025
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Abbildung 17: Neueinstellungen und (ibernommene
Leiharbeitnehmer:innen in der Luft- und Raumfahrtindustrie,
2023 und 2024
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Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025

Der Einsatz von Werkvertragen spielt in der Branche aktuell kaum noch
eine Rolle. Wahrend in der Luft- und Raumfahrtindustrie in den Jahren vor
der Corona-Pandemie in hohem Malde von Werkvertragen Gebrauch ge-
macht wurde, wird diese Form der atypischen Beschaftigung seit 2023
kaum mehr genutzt (vgl. Abbildung 18). Als Grund dafur kommt laut Inter-
viewpartner:innen vermutlich ein Mix an Veranderungen infrage, wie z. B.
eine hdéhere Quote an Tatigkeiten, die von den Firmen wieder inhouse
erledigt werden, die konstante Nutzung von Leiharbeit, Regulierungen
zum Einsatz von Werkvertrdgen z.B. Uber Betriebsvereinbarungen und
ein allgemeiner Mangel an Fachkraften mit hohem Personaldruck.
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Abbildung 18: Durchschnittliche Werkvertragsquote in Betrieben der
Luft- und Raumfahrtindustrie, 2014-2024

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025

4.5 Altersstruktur

Mit 61 Prozent gehort der grofite Teil der sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten 2024 in der Luft- und Raumfahrtindustrie zur Altersklasse ,25
bis unter 50 Jahre®. Sieben Prozent der Beschaftigten sind jlinger als
25 Jahre und knapp ein Drittel (31 Prozent) sind 50 Jahre und alter. Damit
ist die Altersstruktur in der Luft- und Raumfahrtindustrie im Durchschnitt
sJunger® als in anderen Branchen (34 Prozent; Statistik der Bundesagen-
tur fur Arbeit 2025; siehe Abbildung 19).

Betrachtet man die Beschéaftigten nach Altersklasse im zeitlichen Ver-
lauf fallt auf, dass sich die jeweiligen Anteile im Vergleich 2015 zu 2024
kaum verandert haben (vgl. Abbildung 19).
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Abbildung 19: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im
Luft- und Raumfahrzeugbau nach Altersklassen, 2015 und 2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Die hohe Zahl an Neueinstellungen seit der Corona-Pandemie (Kapi-
tel 4.1) gleicht den Effekt aus, dass die geburtenstarken Jahrgange der
Babyboomer-Generation im vergangenen Jahrzehnt statistisch in die hé-
here Altersklasse 50+ aufgertickt oder in Rente gegangen sind. Neuein-
stellungen finden in der Regel starker in den jungeren Altersklassen bis
50 Jahre statt. Tatsachlich istim Vergleich der Altersklassen die Beschéaf-
tigtengruppe 50+ am schwachsten und die Gruppe der 25- bis 50-Jahri-
gen am starksten in den letzten Jahren angewachsen (+17 Prozent
bzw.+20 Prozent; vgl. Abbildung 20).

Gleichzeitig zeigt die Abbildung 20, dass es vor allem in der mittleren
Altersklasse zwischen 25 und 50 Jahren einen ,Corona-Knick® mit knapp
4.000 Beschaftigten weniger zwischen 2020 und 2022 gegeben hat.
Diese ,Licke* wurde ab 2022 mit der hohen Zahl an Neueinstellungen
geschlossen. Die Altersstruktur in der Luft- und Raumfahrtindustrie ist
trotz Corona und demografischer Effekte daher 2024 dieselbe, wie zehn
Jahre zuvor.

Laut der Betriebsratebefragung der |G Metall liegt das Durchschnitts-
alter in den Betrieben bei 44 Jahren. Differenziert nach Tatigkeitsberei-
chen liegt der Altersdurchschnitt im Bereich Engineering mit 45,9 Jahren
am hochsten. In der Produktion dagegen niedriger bei 41,5 Jahren
(IG Metall 2025).
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Abbildung 20: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Luft- und
Raumfahrzeugbau nach Altersklassen, 2015-2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

4.6 Teilzeitbeschaftigung

Teilzeitbeschaftigung ist in den Betrieben der Luft- und Raumfahrtindust-
rie im Vergleich zu anderen Branchen unterdurchschnittlich verbreitet.
Nur acht Prozent der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der
Branche sind in Teilzeit angestellt (vgl. Abbildung 21). Zum Vergleich:
Uber alle Branchen hinweg liegt die Teilzeitquote in Deutschland bei
39 Prozent (IAB 2024).

Allerdings hat sich der Anteil der Teilzeitbeschaftigten entsprechend
dem allgemeinen Branchentrend auch in der Luft- und Raumfahrtindustrie
in den vergangenen Jahren leicht erhdht. Im Jahr 2015 betrug die Teil-
zeitquote in der Branche noch sechs Prozent (Statistik der Bundesagentur
fur Arbeit 2025).
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Abbildung 21: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im
Luft- und Raumfahrzeugbau in Teilzeit und Vollzeit, 2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Von den Beschaftigten in Teilzeit sind wiederum etwas mehr als die Halfte
Frauen (54 Prozent). Der Anteil der Manner unter den Teilzeitbeschaftig-
ten ist in den vergangenen Jahren auf 46 Prozent angewachsen (2015:
41 Prozent; vgl. Abbildung 22). Das bedeutet, dass die Gruppe der Teil-
zeitbeschaftigten in der Luft- und Raumfahrtindustrie zwar vergleichs-
weise klein, aber nicht deutlich Uberwiegend ,weiblich* ist, wie in vielen
anderen Branchen. Zwei Drittel der Frauen, die in der Luft- und Raumfahrt
arbeiten, sind Vollzeit beschaftigt.
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Abbildung 22: Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im
Luft- und Raumfahrzeugbau in Teilzeit nach Geschlecht, 2015-2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Die Statistik der Bundesagentur fir Arbeit gibt keine Auskunft dartber,
inwieweit die Teilzeitbeschaftigung dem Wunsch der Beschaftigten ent-
spricht. Allerdings kann man aufgrund der hohen Personalbedarfe in der
Branche davon ausgehen, dass der Uberwiegende Teil der Beschaftigten
Jreiwillig® in Teilzeit arbeitet, wobei der Begriff ,freiwillige Teilzeit* nicht
immer treffend ist: Uber alle Branchen hinweg sind die haufigsten Griinde
fur Teilzeitarbeit die Betreuung von Angehdrigen, Aus- und Weiterbildung
sowie eigene Krankheit oder Behinderung.

4.7 Auszubildende

Die Zahl der Auszubildenden in der Luft- und Raumfahrtindustrie liegt ak-
tuell leicht uber dem Niveau von vor zehn Jahren. 3.400 Auszubildende
gab es laut Bundesagentur fir Arbeit 2024 in der Branche. Das sind rund
300 Auszubildende mehr als im Jahr 2015 (vgl. Abbildung 23).

Die Zahl der Auszubildenden hat sich in den letzten Jahren gegenlaufig
zur Beschaftigungsentwicklung der Branche verhalten. Vor Corona nahm
die Zahl der Auszubildenden trotz einer steigenden Beschéftigtenzahl so-
gar ab. Die Ausbildungsquote sank bis 2019 auf knapp drei Prozent (vgl.
Abbildung 24) und lag damit deutlich niedriger als beispielsweise im Ma-
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schinenbau (sechs Prozent). Die Branche stand in der Kritik, zu wenig
auszubilden (IG Metall 2017, S. 14).

In den Corona-Krisenjahren 2020 und 2021 stieg die Zahl der Auszu-
bildenden wiederum auf fast 3.300 an. Die krisenhafte Entwicklung hatte
erst mit Verzégerung im Jahr 2022 einen leicht dampfenden Effekt auf die
Ausbildungsaktivitaten der Betriebe. Seit 2023 stiegen die Ausbildungs-
zahlen wieder an und erreichten mit 3.400 Auszubildenden im Jahr 2024
den hochsten Stand seit zehn Jahren (vgl. Abbildung 23).

Abbildung 23: Zahl der Auszubildenden in der Luft- und
Raumfahrtindustrie, 2015-2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Die durchschnittliche Ausbildungsquote, also die Anzahl der Beschaftig-
ten in Ausbildung im Verhaltnis zur Gesamtzahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten, betrug im Jahr 2024 3,1 Prozent und liegt damit
niedriger als noch 2015 (vgl. Abbildung 24). Daran zeigt sich, dass die
Ausbildungszahlen mit einem Plus von zehn Prozent seit 2015 zwar ge-
wachsen sind, allerdings schwacher als der Beschaftigungsaufbau insge-
samt.

Die jahrliche Befragung der IG Metall unter Betrieben der Branche
zeigt, dass die Ausbildungsquoten in den teilnehmenden Betrieben im
Durchschnitt hdher liegen als in der Branche insgesamt.



SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 47

Abbildung 24: Ausbildungsquote in Betrieben der Luft- und
Raumfahrtindustrie, im Durchschnitt, 2015-2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025 und |G Metall 2025

Es kann davon ausgegangen werden, dass die Ausbildungsaktivitaten in
der Luft- und Raumfahrtindustrie vor dem Hintergrund der sehr guten Auf-
tragslage in den nachsten Jahren wieder anwachsen werden. Laut Be-
triebsratebefragung erwartet ein Drittel der Betriebsrate in Zukunft eine
Zunahme der Ausbildungsplatze (vgl. Abbildung 25).

Abbildung 25: Einschétzung von Betriebsréten der Luft- und
Raumfahrtindustrie zur Entwicklung der Zahl der Ausbildungsplétze im
eigenen Betrieb

= Zunahme
= gleichbleibend

= Abnahme

Anmerkung: n = 50
Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025
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Charakteristisch fur die Luft- und Raumfahrtindustrie ist der hohe Anteil
an dual Studierenden. lhre Zahl wachst seit zehn Jahren kontinuierlich an
und liegt inzwischen bei mehr als einem Dirittel aller Auszubildenden (vgl.
Abbildung 26).

Im Schnitt haben kleine Betriebe neun, mittlere 60 und grofRe Betriebe
270 Auszubildende (IG Metall 2025). Der Anteil dual Studierender an den
Auszubildenden steigt mit der BetriebsgroRe. Bei Airbus in Hamburg bei-
spielsweise sind sogar mehr als die Halfte der Auszubildenden dual Stu-
dierende (Interview).

Die Ubernahmequote von Auszubildenden in den Betrieben der Luft-
und Raumfahrtindustrie lag 2024 bei 92 Prozent, davon waren rund
30 Prozent befristete und 70 Prozent unbefristete Ubernahmen (IG Metall
2025). Die Ubernahmequoten von Auszubildenden sind in der Branche
traditionell hoch (IG Metall 2017, S. 14).

Abbildung 26: Anteil dual Studierender an allen Auszubildenden in den
Betrieben der Luft- und Raumfahrtindustrie

2015
2019
2022
2023

2024

Anmerkung: n = 52
Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025

Viele betriebliche Gesprachspartner:innen betonen, wie die Ausbildungs-
aktivitaten im eigenen Betrieb derzeit ausgebaut werden: mit zusatzlichen
Ausbilder:innen, verbesserter Prasentation auf Ausbildungsmessen, Zu-
schussen fur Studiengebuhren oder Wohngeld, Investitionen in besseres
Marketing sowie Lehr- und Lernmittel. Laut den Gesprachspartner:innen
zahlen sich diese Anstrengungen in der Regel aus und die Zahl der Be-
werber:innen kann erhdht werden.

Die Luft- und Raumfahrt ist grundsatzlich eine attraktive Branche fur
junge Menschen und ,Fliegerbegeisterte” (Interview). Ausreichend dual
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Studierende im Software-Bereich zu finden ist oftmals kein Problem.
Schwieriger ist es laut Interviewpartner:innen bei klassischen Berufen wie
Elektrotechnik und bei Maschinenbau. Viele Bewerber:innen orientieren
sich eher zum Handwerk, weil sie oft nicht wissen, dass es in den Betrie-
ben der Luft- und Raumfahrt einen Bedarf an diesen Berufen gibt.

»Wir stellen Kihlaggregate fiir die Bundeswehr her, dafiir brauchen wir Kli-
matechniker. Die haben sich aber nie beworben, daher bieten wir jetzt ei-
nen eigenen Ausbildungsgang Klimatechniker an.“ (Interview Betriebsrat)

Die meisten Gesprachspartner:innen bestatigen die Situation, dass die
Zahlen an Bewerber:innen auf Ausbildungsplatze grundsatzlich abge-
nommen haben. Allerdings gibt es auch einzelne Betriebe, die aktuell von
einem Hdéchststand an Bewerbungen berichten und als einen Hauptgrund
die Krise in anderen Industriebranchen ausmachen. Airbus und die
Tier-1-Hersteller mit bekannten Namen haben hier sicherlich einen Vorteil
gegenuber kleineren Zulieferbetrieben.

Abbildung 27 zeigt, dass im Jahr 2024 laut IG Metall Befragung vor al-
lem mittelgrofe Hersteller ihre Ausbildungsplatze besetzen konnten
(85 Prozent), wahrend nur ein Drittel der GroRbetriebe dies angibt. Was
auf den ersten Blick erfolgreich klingt, kdnnte auch damit zusammenhan-
gen, dass laut Interviewpartner:innen vor allem die Ausbildungsaktivitaten
einiger mittelgrolRer Hersteller als eher schleppend bis ausgebremst be-
zeichnet werden und im Vergleich weniger ausgebaut sind. Hier liegen
die Grunde laut Gesprachspartner:innen eher in Managemententschei-
dungen und fehlendem Engagement einzelner Unternehmen.

Abbildung 27: Anteil der Betriebe der Luft- und Raumfahrtindustrie, in
denen 2024 alle angebotenen Ausbildungsplétze besetzt werden
konnten

bis 499 Beschaftigte

ab 2.500 Beschéftigte

Anmerkung: bis 499 Beschéftigte: n = 27; 500 bis 2.499 Beschéftigte:
n = 20; ab 2.500 Beschéftigte: n =9
Quelle: eigene Darstellung nach IG Metall 2025
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4.8 Qualifikation

Im Vergleich mit anderen Branchen ist das formale Qualifikationsniveau
der Beschéftigten in der Luft- und Raumfahrtindustrie sehr hoch. Neun
von zehn sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (90 Prozent) haben
einen qualifizierten Berufsabschluss, also eine abgeschlossene berufli-
che Ausbildung (55 Prozent) oder einen akademischen Abschluss
(35 Prozent). Nur 7 Prozent haben keinen formalen Berufsabschluss (vgl.
Abbildung 28).

Abbildung 28: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Luft- und
Raumfahrzeugbau nach Berufsabschluss, 2014 und 2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Vergleicht man die Daten zum Berufsabschluss der Beschéftigten zwi-
schen 2014 und 2024, so zeigt sich, dass der Grad der Akademisierung
unter den Beschaftigten noch zu genommen hat: Der Anteil der sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten mit Fach- oder Hochschulabschluss ist
von 29 Prozent im Jahr 2014 auf 35 Prozent im Jahr 2024 angewachsen.
In absoluten Zahlen sind das tber 11.000 beschaftigte Akademiker:innen
mehr als noch 2014. Bei Beschaftigten mit anerkannter Berufsausbildung
betragt die Zunahme im gleichen Zeitraum rund 4.000 Personen. Ihr An-
teil hat sich aufgrund des Beschaftigungszuwachses der letzten Jahre von
61 auf 55 Prozent verringert (Statistik der Bundesagentur fir Arbeit 2025).

Das sehr hohe formale Qualifikationsniveau spiegelt sich im Anforde-
rungsniveau der Tatigkeiten der Beschaftigten wider (vgl. Abbildung 29).
Beinahe die Halfte der Beschaftigten (48 Prozent) Ubt Tatigkeiten auf
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Fachkraftniveau aus. Die andere Halfte der Beschaftigten ist als Spezia-
list:in bzw. Expert:in tatig. Hierbei handelt es sich um Tatigkeiten, die bei-
spielsweise eine Meister- oder Technikerausbildung bzw. eine akademi-
sche Ausbildung erfordern. Helfertatigkeiten, die in der Regel durch Ge-
ringqualifizierte ausgefihrt werden, spielen in der Luft- und Raumfahrtin-
dustrie mit nur drei Prozent kaum eine Rolle.

Abbildung 29: Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im Luft- und
Raumfahrzeugbau nach Anforderungsniveau (Anteile der
Beschéftigten), 2024

3%
1]
28% ' = Helferin

= Fachkraft

Spezialistin

48% = Expertin

Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Diese Struktur im Tatigkeitsniveau der Beschaftigten besteht schon seit
mehr als einem Jahrzehnt. Bereits 2014 waren die Anteile der Beschéaf-
tigten ahnlich wie in Abbildung 29 verteilt (Statistik der Bundesagentur fr
Arbeit 2025). Die Verlagerung einfacherer Tatigkeiten vor allem bei den
Erstausristern (OEMs) und den grofRen Zulieferern aus der Luft- und
Raumfahrtindustrie hat bereits vor mehr als zehn Jahren stattgefunden.
Laut Interviewpartner:innen sollen komplexere Tatigkeiten auch in naher
Zukunft an den Standorten in Deutschland verbleiben.

,Meistens lauft es so ab, dass wir hier etwas entwickeln und standardisie-
ren und sobald etwas funktioniert, wird es an Low-Cost-Standorte ausge-
lagert. Aber grundsatzlich profitiert der Standort noch von der hohen Kom-
plexitat des Produkts und von strengen Zulassungsbedingungen.® (Inter-
view Betriebsrat)
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4.9 Fachkraftesituation

Eng mit den Themen Ausbildung und Qualifikation verknupft, ist das
Thema Fachkrafte. Die Nachfrage im Luftverkehr hat Ende 2023 wieder
das Niveau von 2019 erreicht und die Auftragsblcher der Original
Equipment Manufacturers und grof3en Zulieferer sind voll (Kapitel 3). Al-
lerdings verlauft die Produktionssteigerung langsamer als erhofft. Ein
wichtiger Grund dafur ist der Mangel an qualifizierten Fachkraften.

Wahrend der Corona-Pandemie wurden in der Branche insgesamt
rund 6.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte abgebaut (Kapi-
tel 4.1). Ein Grof¥teil der Unternehmen der Branche klagte auch bereits
vor der Corona-Pandemie Uber Stellenbesetzungsprobleme bei Fachkraf-
ten und Auszubildenden. Der Beschaftigungsabbau in den Corona-Jah-
ren hat allerdings eine zusatzliche ,Delle” im Bestand an Facharbeiter:in-
nen hinterlassen. Das SchlieRen dieser Licke zum Beispiel Uber die
Ausbildung technischer Fachkrafte erfordert viel Zeit. Laut Interviewpart-
ner:innen ist der Know-how-Verlust in vielen Bereichen nach wie vor spur-
bar.

»1eilweise werden die offenen Stellen mit Quereinsteiger:innen mit ande-
ren Berufshintergriinden besetzt, was gut ist, aber flir uns zusatzlichen
Einarbeitungsaufwand bedeutet. Die fehlende Erfahrung erschwert die
Prozesse oft.” (Interview Betriebsrat)

Der Mangel an Fachkraften zeigt sich laut Interviewpartner:innen vor al-
lem in der Produktion, im Engineering und im IT-Bereich. Bei den grof3en
Erstausristern kénnen die Stellen bisher noch weitgehend besetzt wer-
den. Bei den Zulieferbetrieben bleiben je nach Gré3e und Region Stellen
tatsachlich auch unbesetzt.

Neben einem allgemeinen Fachkraftemangel ist die Ursache der ab-
geschwachten Einstellungsdynamik der letzten beiden Jahre aulerdem
eine verhaltenere Einstellungspraxis der Unternehmen. Vor allem Be-
triebsrate aus Zulieferbetrieben bestatigen dies.

~Als Betriebsrat versuchen wir strategische und qualitative Personalpla-
nung schon seit Jahren gegentber dem Vorstand voranzubringen. Wis-
senstandems und Doppelbesetzungen waren wichtig, das wird oft aber als
zu teuer erachtet. Viele Arbeitsprozesse sind niedergeschrieben, aber es
kommt auf spezielle Kniffe und Erfahrungen an, die man nicht ibers Anle-
sen lernen kann — vor allem in der Fertigung.“ (Interview Betriebsrat)

Auch die jahrliche Betriebsratsbefragung der IG Metall kommt zu diesem
Ergebnis: 2024 gab es noch 4.500 Neueinstellungen in den befragten Be-
trieben (plus 5,5 Prozent gegentber 2023). 2025 wurde nur noch ein Zu-
wachs von 1.500 Beschaftigten prognostiziert. Damit fallt das erwartete
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Beschaftigungswachstum bis Ende 2025 mit einem Plus von 1,5 Prozent
deutlich schwacher aus. Laut Interviewpartner:innen steht die Einstel-
lungspraxis in einigen Betrieben den tatsachlichen Bedarfen an Fachkraf-
ten entgegen und geféahrdet damit anstehende Auslieferungen.

In der Raumfahrtbranche taucht immer wieder die Problematik von
Kontinuitat und (6ffentlich geforderten) Folgeprojekten auf, um Fach-
krafte, Fertigkeiten und erfahrenes Personal langfristig zu sichern. Fehlt
es an Anschlussauftragen, werden teilweise bestehende Strukturen in
den Betrieben abgebaut, Know-how kann verloren gehen und Fachkrafte
wandern ab. Fur den Wiederaufbau des Wissens sind dann erneut viele
Jahre nétig. Ein Hochlauf kann nicht ad hoc geschehen (Interview).

Die Arbeitnehmervertreter:innen pochen auch hier verstarkt auf die Be-
deutung von strategischer Personalplanung in den Betrieben. Auch fle-
xible Arbeitszeitkonten sind relevant zur Beschaftigungssicherung, um fle-
xibel auf Produktionsverzégerungen reagieren zu konnen.

Laut Interviewpartner:innen fuhrt die Krise in anderen Industriebran-
chen dazu, dass sowohl die Luft- als auch die Raumfahrtindustrie ver-
starkt Fachkrafte aus anderen Sektoren wie der Automobilbranche an-
Zieht.

4.10 Bedeutung auslandischer Fachkrafte
far die Branche

Die Zahl der Beschaftigten mit ausléandischem Pass in der Branche steigt
seit Jahren an. In den vergangenen zehn Jahren hat sich ihre Anzahl
mehr als verdoppelt und lag 2024 bei knapp 13.000 Beschaftigten (vgl.
Abbildung 30). Auch in den Jahren der Corona-Pandemie von 2020 auf
2021 ist ihre Anzahl nur sehr leicht zurickgegangen. Das entspricht ei-
nem Anteil von zwodlf Prozent an allen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten in der Branche.
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Abbildung 30: Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten mit
ausléndischem Pass im Luft- und Raumfahrzeugbau, 2015-2024
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Anmerkung: Stichtag jeweils 30.6.
Quelle: eigene Berechnung und Darstellung nach Statistik der
Bundesagentur fiir Arbeit 2025

Dennoch ist der Anteil an Beschaftigten mit auslandischem Pass in der
Branche nicht Gberdurchschnittlich hoch, verglichen mit allen Branchen in
Deutschland (Statistik der Bundesagentur fur Arbeit 2025). Die Beschaf-
tigtenstruktur ist nicht so international, wie die Branche Luft- und Raum-
fahrtindustrie vermuten |asst.

»Wir haben viele Ingenieure am Standort, aber keine internationale Rekru-
tierung. Bisher rekrutieren wir nach wie vor eher regionale bzw. bundes-
weit. Die RWTH [Rheinisch-Westfalische Technische Hochschule] Aachen
ist zum Beispiel eine beliebte Kaderschmiede.“ (Interview Betriebsrat)

Auslandische Fachkrafte bzw. Studierende mit auslandischem Pass, die
spater in der Branche arbeiten, sind laut Gesprachspartner:innen eher bei
den grof3en Erstausrustern (OEMs) und Tier-1-Zulieferern ein Thema, al-
lerdings weniger bei den mittleren und kleineren Betrieben der Branche.

»Wir sind eher mittelstandischer gepragt, vor allem im Vergleich zu Airbus.
Dass die Betriebssprache Englisch ware, ist bisher noch undenkbar. Als
Betriebsrat merken wir aber die Verdnderungen und regen immer wieder
Schulungen und Sprachkurse an, gerade auch fur die dlteren und langjah-
rig Beschéftigten.” (Interview Betriebsrat)

Angesichts der Bedarfe an Fachkraften aus den Mint-Berufen kdnnen
auslandische Studierende eine wachsende Rolle spielen. Eine Studie des
Instituts der deutschen Wirtschaft kommt zu dem Ergebnis, dass der
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starke Rickgang in Mint-Fachern unter deutschen Studienanfangern
durch auslandische Studierende an den Hochschulen abgemildert wird.

Der Anteil auslandischer Studierender z.B. in den Ingenieurwissen-
schaften nimmt seit Jahren zu (Plinnecke/Huther 2025, S. 12). In der Um-
gebung von Hochschulstandorten ist die Beschaftigung von auslandi-
schen Beschaftigten in Ingenieurberufen besonders stark gestiegen. Laut
Studienergebnissen soll diese ,Zuwanderung iber Hochschulen* weitere
Ingenieur:innen aus dem Ausland und die Beschéaftigung von Mint-Fach-
arbeiter:innen mit auslandischem Pass nach sich ziehen (Plinnecke/
Huther 2025, S. 41 ff.). Ein Effekt, von dem die Luft- und Raumfahrtindust-
rie profitieren konnte.

4.11 Belastungen und betriebliche
Herausforderungen fur Beschaftigte

Der Produktionshochlauf und die hohe Auslastung in den Betrieben der
Luft- und Raumfahrtindustrie (Kapitel 3.3) flihren in verschiedener Weise
zu Belastungen der Beschaftigten.

Dazu gehoren laut Interviewpartner:innen zum Beispiel die Ausweitung
von Schichtarbeit, einschliel3lich Wochenendarbeit, die trotz vorhandener
Entlastungsinstrumente wie Wahlmdglichkeiten zwischen Zeitausgleich
und finanzieller Vergltung mit anhaltenden Belastungen der Beschaftig-
ten einhergehen kdnnen.

Effizienzsteigerungen und steigende Produktivitdtsanforderungen ha-
ben zu einer Verdichtung der Arbeit gefuhrt. Beschaftigte Gbernehmen
mehr Aufgaben, um Personalengpasse auszugleichen. In einzelnen Be-
reichen arbeiten heute deutlich weniger Beschaftigte an gleichbleibenden
oder gestiegenen Aufgabenvolumina, was sich in Uberstunden und teil-
weise erhohten Krankenstanden widerspiegelt.

Zusatzlich berichten einige Interviewpartner:innen von Nachwirkungen
der Corona-Pandemie auf das soziale Gefiige in der Belegschaft.

»Corona und die Zeit im Homeoffice hat das soziale Gefiige im Betrieb be-
schadigt, die Kolleg:innen haben teilweise den Kontakt zueinander verlo-
ren. Psychische Erkrankungen steigen und gleichzeitig belastet die Leute,
dass sie wieder in den Betrieb zurickkommen sollen und HO [Homeoffice]
eingeschrankt wird.“ (Interview Betriebsrat)

Der personelle Aufbau innerhalb der Unternehmen ist zum Teil ungleich
verteilt: Wahrend die Gesamtbeschaftigtenzahl wieder das Vorkrisenni-
veau erreicht, bestehen zwischen einzelnen Programmen und Abteilun-
gen erhebliche Unterschiede, die durch ein gestiegenes Auftragsvolumen
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weiter verscharft werden. Schwankungen im Auftragsabruf, etwa durch
Verzdgerungen bei Erstausristern (OEMs), erzeugen zudem Unsicher-
heiten in der Auslastung und flihren phasenweise zu Mehrarbeit und
Uberlastungen.

Das Onboarding vieler neuer Kolleg:innen in den Betrieben durch
Quereinstiege und die hohe Zahl an Neueinstellungen bringt zusatzlich
grolie Herausforderungen mit sich. Die neu eingestellten Beschaftigten
mussen in kurzer Zeit eingearbeitet und eingebunden werden. Das be-
deutet oftmals hoéhere Arbeitsbelastungen fiir die bereits Beschaftigten.
Auch hier versuchen die Betriebsrate in vielen Betrieben mit Strategien
zur Entlastung initiativ zu werden und gegenzusteuern (vgl. Interviews).
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5. Branchentrends und ihre
Auswirkungen auf Beschaftigung
und Gute Arbeit

5.1 Situation der Zulieferer

Die hohe Produktionsauslastung und vollen Auftragsblicher bei den
Erstausristern (OEMs) haben Auswirkungen auf die Zulieferer in der
Branche. Die Steigerung der jahrlichen Produktionsraten erfordert eine
schnelle Anpassung der Lieferketten. Der Fokus der gesamten Branche
lag nach den Corona-Jahren auf der kurzfristigen und zligigen Beschleu-
nigung der Produktion. Die Luft- und Raumfahrtzulieferer profitieren einer-
seits von der guten Auftragslage bei den Erstausristern und der gewach-
senen Nachfrage nach ihren Produkten (Kapitel 3).

Andererseits haben sich die Lieferkettenprobleme in der Luftfahrtin-
dustrie nach Einschatzung von Interviewpartner:innen zwar deutlich ab-
geschwacht, sind jedoch weiterhin nicht vollstandig Uberwunden. Es gibt
nach wie vor Engpasse bei den Triebwerkslieferanten, bei Strukturbautei-
len und -materialien.

Auch die jahrliche Betriebsratebefragung der IG Metall kommt zum Er-
gebnis, dass Lieferkettenprobleme bei 72 Prozent der befragten Betriebe
nach wie vor anhalten (vgl. Abbildung 31). Viele der in den vergangenen
Jahren eingefuhrten Gegenmalinahmen der Betriebe, wie z.B. Bevorra-
tung kritischer Bauteile, Intensivierung der Lieferantenbeziehungen oder
die Erhdhung von Lagerkapazitaten, greifen nur begrenzt.
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Abbildung 31: Probleme in der Lieferkette und Vorkehrungen in den
Betrieben der Luft- und Raumfahrtindustrie
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Quelle: eigene Darstellung nach Daten IG Metall 2025

Die Ursachen von Lieferkettenproblemen liegen laut Interviewpartner:in-
nen auch in den unterschiedlichen arbeitsmarktpolitischen Reaktionen auf
die Corona-Pandemie begriindet. Wahrend in Deutschland das Instru-
ment der Kurzarbeit griff, sind beispielweise in den USA viele Beschaftigte
entlassen worden. In der Folge gelang es US-Unternehmen Uber einen
langeren Zeitraum nicht, qualifizierte Fachkrafte zurlickzugewinnen. Da
die Ausbildung in diesem Bereich mehrere Jahre dauert, gibt es nach wie
vor eine Lucke an qualifizierten Arbeitskraften. Parallel dazu steigt der
Bedarf, da sowohl Airbus als auch Boeing ihre Produktionsraten erhdht
haben (Kapitel 2).

,=Energiekosten und Materialverfiigbarkeit sind immer wieder ein Problem.
Manchmal gibt es einfach kein Blech mehr.” (Interview Betriebsrat)

Erschwerend kommt hinzu, dass geopolitische Spannungen den Zugang
zu wichtigen Rohstoffen unsicherer gemacht haben. Unternehmen stre-
ben an, starker in die Absicherung ihrer Wertschopfungsketten zu inves-
tieren. Kleinere und mittlere Zulieferer kdmpfen nach wie vor mit den fi-
nanziellen Belastungen durch die Corona-Pandemie bei gleichzeitig ho-
hen Kapitalanforderungen in der Branche. Hinzu kommt die Problematik
langer Produktionsvorlaufzeiten.

,Zum Teil 18 Monate zwischen Planung und Lieferung haben zur Folge,
dass sich Zulieferer haufig in Vorleistung begeben. Bleibt die Bestellung
dann aus oder andern sich Marktablaufe, tragen die Zulieferer die wirt-
schaftlichen Verluste allein.” (Interview Betriebsrat)
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Der Druck auf die Zulieferer hat sich hier in den letzten Jahrzehnten in-
tensiviert: Work Packages werden weltweit verteilt, und Erstausruster
(OEMSs) formulieren Anforderungen, die im Sinne von ,,on time, on quality,
on cost* kaum Verzdgerungen oder Abweichungen zulassen. Damit hat
sich das unternehmerische Risiko zunehmend auf die Zuliefererebene
verlagert — ein typisches Muster globalisierter Wertschépfungsketten.

5.1.1 Verzogerungen in der Produktion und bei
Lieferzielen

Verschobene Lieferziele und Verzdgerungen — sogenannte ,hickups® —im
Hochlauf der Produktion bei den Erstausristern (Original Equipment Ma-
nufacturer, OEM) fihren immer wieder zu Verwerfungen in der tief gestaf-
felten Zulieferkette. Vor allem kleinere Zulieferbetriebe kénnen Waren-
und Rohmaterialbestande nicht unbegrenzt vorhalten und Ausfalle finan-
ziell und personell tberbriicken. Die Unsicherheiten und Schwankungen
bei den Erstausrustern fuhren zur Zurtuckhaltung und Risikominimierung
der kleineren Zulieferer beim Ausbau ihrer Produktionskapazitaten.

Die kleineren Zulieferbetriebe beklagen die fehlende Planungssicher-
heit bei Investitionen und Personal aufgrund fehlender Zusagen von Air-
bus und sich immer wieder andernder Produktionsziele. Gleichzeitig muss
Airbus seine Produktionsziele auch deshalb anpassen, weil Zulieferer mit
der gesteigerten Produktion nicht mithalten kénnen und es Lieferschwie-
rigkeiten gibt. Das flhrt wiederum dazu, dass andere Zulieferer wegen
der angepassten Planung ihre geplante Produktion wieder ausbremsen
mussen, was laut Interviewpartner:innen vor allem einige mittelgro3e Un-
ternehmen wirtschaftlich Uberfordert.

Vor allem die mittleren Zulieferbetriebe sehen sich dadurch in einer
nachteiligen ,Sandwich-Position®. Auf der einen Seite steigen die Kosten
fur Materialien und Vorprodukte von vorgelagerten Anbietern. Auf der an-
deren Seite gibt es verscharfte Anforderungen der nachgelagerten gro-
Ren Hersteller.

Auch aus Beschéftigtensicht bringen Schwankungen bei Abfragen der
Erstausruster Herausforderungen mit sich: Interviewpartner:innen beto-
nen, dass Sicherheit und Motivation der Beschaftigten beim Umgang mit
Belastungen eine grof3e Rolle spielen. Durch plétzliche Schwankungen
im Auftragsbestand fallen z. B. vermehrt Uberstunden an oder im umge-
kehrten Fall gibt es Ausfalle beim Pramienlohn. All das kann zu Unsicher-
heiten und Unmut bei den Beschéftigten fuhren.
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Trotz dieser anhaltenden Probleme hat sich der Umgang der Erstaus-
ruster und Zulieferer der 1. Ebene mit kleineren Zulieferbetrieben in den
letzten Jahren laut Interviewpartner:innen grundsatzlich verandert.

Die ErstausrUster unterstitzen strategisch wichtige Zulieferer durch
Vorauszahlungen, verlangerte Vertrage oder direkte Investitionen. Laut
Interviewpartner:innen verfolgen Airbus und die Hersteller der ersten
Ebene in den letzten Jahren verstarkt solche Strategien der Kooperation
und langfristigen Partnerschaften, insbesondere im Umgang mit ,Single
Points of Failure®. Das soll mehr Stabilitat bringen. Bevor Zulieferer insol-
vent gehen, steuern die abnehmenden Unternehmen vermehrt gegen und
Uberbriicken gegebenenfalls Ausfalle finanziell. Ziel ist es, zertifizierte und
zum Teil hoch spezialisierte Betriebe in der Produktionskette zu halten.

»ES stimmt nicht, dass, wenn es Boeing schlecht geht, es Airbus automa-
tisch gut geht. Das liegt an der Zuliefererstruktur. Jeder grofiere Supplier
hat beide OEMs als Kunden und wenn z.B. Boeing plotzlich nicht mehr
abnimmt, dann gerat der Zulieferer in eine Schieflage und Airbus muss den
Zulieferer mit Krediten retten oder aufkaufen.” (Interview Branchenvertre-
ter:in)

Ein aktuelles Beispiel flir Auswirkungen und Eingreifen der Erstausruster
(OEMs) in die Zuliefererstruktur ist der Fall des US-amerikanischen Zulie-
ferers Spirit AeroSystems im Jahr 2025 (Spiegel 2025). Airbus hat im De-
zember 2025 die Ubernahme von sechs wichtigen Standorten von Spirit
AeroSystems abgeschlossen.

5.1.2 Verlagerungen und Supplier Shift

Die Zulieferkette der Luftfahrtindustrie ist stark international ausgerichtet.
Einige Unternehmen haben jedoch bereits vor der Pandemie versucht,
Teile der Produktion wieder starker nach Europa zu verlagern, um Abhan-
gigkeiten insbesondere von China oder von mittel- und sidamerikani-
schen Standorten zu reduzieren. Ein solcher strategischer ,Supplier Shift"
nimmt in der Luftfahrtbranche allerdings drei bis vier Jahre in Anspruch.
Supplier-Wechsel sind in der Branche aufgrund von hohen Zertifizie-
rungsstandards langwierige Prozesse und dauern mehrere Jahre.

Immer wieder gibt es (Ruck-)Kaufe von Zulieferern durch Original
Equipment Manufacturers, mit dem Ziel mehr Produkthoheit und Kontrolle
Uber die Lieferkette zu erlangen. So hat Airbus jlingst weltweite Standorte
von Spirit AeroSystems aufgekauft, darunter auch in den USA, Frankreich
und Marokko (Airportzentrale 2025).

Aus europaischer und industriepolitischer Sicht wirkt ein solcher Schritt
starker in Richtung strategischer Autonomie. Mit der Ubernahme integriert
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Airbus bisher externe Produktionsbereiche (erneut) unter ein gemeinsa-
mes Dach, zum Teil auch, weil diese nicht immer den von Airbus gefor-
derten Lieferpramissen (,time, quality, costs®) entsprachen. Das Ziel ist
auch hier, Stabilisierung, mehr Steuerungsmoglichkeiten und eine enge
Anbindung an die eigenen Produktionsprozesse zu erreichen. Eine gro-
Rere Konsolidierungswelle bei den Unternehmen in Deutschland I&sst
sich aber derzeit nicht beobachten.

Ob die Standorte in Deutschland (oder in Frankreich) von dieser Ent-
wicklung langfristig profitieren, ist nicht eindeutig. Wertschépfung wandert
nicht geschlossen nach Europa zurlck. Zurtickverlagert werden vor allem
Produktionsschritte im Bereich niedriger bis mittlerer technologischer
Komplexitat. Diese Tatigkeiten durften eher in osteuropaische oder siud-
osteuropaische Lander sowie nach Nordafrika verlagert werden.

Einige Interviewpartner:innen beflrchten durch den Markteintritt neuer
Akteure, insbesondere aus der Automobilindustrie, zusatzlichen Wettbe-
werbsdruck auf die klassischen Luftfahrtzulieferer. Die Markteintritts-bar-
rieren in der Luft- und Raumfahrtindustrie sind zwar hoch — etwa durch
komplexe technologische Anforderungen und hohe Entwicklungs- und
Zulassungskosten — werden jedoch von Erstausristern (OEMs) auch ge-
zielt flexibilisiert, um die Lieferantenbasis strategisch zu verbreitern. ,Dual
Sourcing® soll Abhangigkeiten minimieren und laut Interviewpartner:innen
»,Monoproduzenten® verringern.

Eine im Rahmen der geflhrten Interviews wiederkehrende Forderung
bezieht sich auf ein Monitoring der Zuliefererstruktur in Deutschland von-
seiten der Politik, um industriepolitisch rechtzeitig auf Verwerfungen in der
Zulieferkette reagieren zu kénnen und kritische Bereiche fur die Liefer-
kette gegebenenfalls frihzeitig zu identifizieren.

Aulerdem wird von den meisten Gesprachspartner:innen eine enge
und transparente Zusammenarbeit zwischen Erstausristern und Zuliefe-
rern beziehungsweise die frihzeitige Einbindung von Zulieferern in F&E-
Aktivitaten der Erstausrister als grundlegend fur eine stabile Zulieferkette
angesehen.

5.2 Die Bedeutung staatlicher Auftrage und
offentlicher Forderung

Die Luft- und Raumfahrtindustrie ist traditionell durch einen starken staat-
lichen Einfluss gepragt. Aufbau und Erhalt der industriellen Kompetenz in
Deutschland sind verbunden mit langjahriger technologie- und wirt-
schaftspolitischer Férderung der Branche. Die Entwicklung von Airbus zu
einem Hersteller, der zusammen mit Boeing den Markt dominiert, ist das
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Ergebnis politischer Entscheidungen zur Griindung und Forderung eines
europaischen Flugzeugbauers. Der Bund und ein Teil der Bundeslander
waren bereits Anteilseigner am EADS-Konzern und sind auch heute noch
bei Airbus SE als strategische Aktionare vertreten, gemeinsam mit Frank-
reich und Spanien.

Die jeweiligen Bundesregierungen haben ihre Ziele und die politischen
Rahmenbedingungen fir eine international wettbewerbsfahige Luft- und
Raumfahrtindustrie am Standort Deutschland zuletzt mit einer 2014 ver-
offentlichten Luftfahrtstrategie (BMWi 2014), 2015 mit einer militarischen
Luftfahrtstrategie (BMVg 2015) und 2023 mit einer Raumfahrtstrategie
(Deutscher Bundestag 2023) konkretisiert.

Fir das Jahr 2026 hat die aktuelle Bundesregierung die Veroffentli-
chung sowohl einer neuen Luftfahrt- als auch Raumfahrtstrategie ange-
kindigt. Ende 2025 wurden bereits Eckpunkte der neuen Luftfahrtstrate-
gie bekannt, welche die Themen Wettbewerbsfahigkeit, Souveranitat,
Resilienz sowie Nachhaltigkeit und Klimaschutz als Zielsetzung fur die
kommenden 15 Jahre umfassen sollen.

Laut Eckpunktepapier soll vor allem das Thema ,Resilienz® in der
neuen Luftfahristrategie hervorgehoben werden, verstanden als ,Vor-
sorge vor kunftigen internen und externen Schocks® (HalRe 2025). Die
Veroffentlichung ist flir 2026 vorgesehen.

5.2.1 In der Luftfahrtindustrie

Die zivile Luftfahrtforschung in Deutschland wird mafgeblich geférdert
durch das Luftfahrtforschungsprogramm des Bundes und vertreten durch
das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR). Weiterhin gibt es
das Zentrum fur angewandte Luftfahrtforschung (ZAL) in Hamburg.

Betrieb und Investitionen des DLR sind im Bundeshaushalt ein eigener
Posten. Das DLR ist auch in den kommenden Jahren weiterhin zentrales
Foérderziel, wenngleich die Mittel seit dem Jahr 2024 im Vergleich zu den
drei Jahren zuvor niedriger ausfallen. Die im Bundeshaushalt eingeplan-
ten Mittel fir das Jahr 2026 (Soll) umfassen in etwa den Etat fir Betrieb
und Investitionen des DLR aus dem Jahr 2020 (643 Millionen Euro insge-
samt). Insgesamt haben sich die Bundesmittel fir das DLR seit 2015 um
fast 80 Prozent erhdht (vgl. Abbildung 32).
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Abbildung 32: Mittel fiir Betrieb und Investitionen des Deutschen
Zentrums fir Luft- und Raumfahrt im Bundeshaushalt, in Millionen Euro

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025°  2026°

m Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt - Betrieb  mDeutsches Zentrum fir Luft- und Raurmfahrt - Investitionen

Anmerkung: * Soll; Einzelplan des Bundesministeriums fur Wirtschaft
und Energie, Kapitel 0901 Innovation, Technologie und Neue Mobilitét,
0901.685 31 DLR — Betrieb, 0901.894 31 DLR — Investitionen

Quelle: eigene Darstellung nach BMF 2026

Daneben gibt es als zweiten wichtigen Posten im Bundeshaushalt die
.Forschungsférderung von Technologievorhaben der zivilen Luftfahrt —
Férderung von Einzelvorhaben®, in der sich zu einem grof3en Teil das
Luftfahrtforschungsprogramm abbildet. Auch diese Mittel haben sich seit
2015 erhéht und lagen 2023 mit 222 Millionen an Ist-Ausgaben am hdchs-
ten. Das entspricht einem Zuwachs von 62 Prozent.

Zugleich zeigt der aktuelle Haushaltsplan fur 2025/2026, dass die Mit-
tel fur die zivile Luftfahrt-Forschungsférderung tber die Posten des Bun-
desministeriums flr Wirtschaft und Energie reduziert werden. Fir das
Jahr 2026 sind 165 Millionen Euro an Ausgaben geplant. Das sind ein
Drittel weniger an geplanten Ausgaben als fur das Jahr 2022 veranschlagt
(vgl. Abbildung 33).

Allerdings setzt sich das Férdervolumen des Luftfahrtforschungspro-
gramms nicht nur aus Mitteln des Bundesministeriums zusammen, son-
dern zu einem weiteren wesentlichen Teil auch aus dem Klimatransfor-
mationsfonds. Wie hoch die Férdervolumina daraus sind, dazu gibt es al-
lerdings keine veroéffentlichten Zahlen.
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Laut Evaluationsbericht betrug das finanzielle Gesamtvolumen, also
die Summe aus Bundesmitteln des Luftfahrtforschungsprogramm VI und
Eigenmitteln der Zuwendungsempfanger in den Jahren 2020 bis 2024 ins-
gesamt 1,9 Milliarden Euro (RWI 2024, S. 192).

Abbildung 33: Mittel fiir die ,Forschungsférderung von
Technologievorhaben der zivilen Luftfahrt im Bundeshaushalt
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Anmerkung: fiir 2025 und 2026 keine Ist-Werte
Quelle: eigene Darstellung nach BMF 2026

Das aktuelle Férderprogramm Luftfahrtforschungsprogramm VII lauft von

2025 bis 2030 und legt den Fokus auf klimaneutrales und energieeffizien-

tes Fliegen, mit der Férderung folgender Schwerpunkte:

« alternative klimaneutrale Antriebstechnologien,

« Reduktion des Energiebedarfs

« Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit, Ressourceneffizienz, Senkung
des Okologischen FuRabdrucks und Verbesserung der gesellschaftli-
chen Akzeptanz (BMWK 2024)

Wahrend Punkt 2 und 3 Uber die Mittel des Bundeswirtschaftsministeri-
ums fur das Luftfahrtforschungsprogramm abgedeckt sind (vgl. Abbil-
dung 33), erfolgt die Férderung der alternativen Antriebstechnologien
(Punkt 1) aus dem Klimatransformationsfonds der Bundesregierung (Ein-
zelplan 60 / Kapitel 6092, Titel 68 305) und ist daher nicht in Abbildung 33
enthalten.
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Der Bundesrechnungshof kritisierte zuletzt die Ausrichtung und Ziel-
setzung des Luftfahrtforschungsprogramms. Seit dem Jahr 2020 seien
mehr als 1,6 Milliarden Euro bewilligt worden, bei zu unbestimmter und
nicht priorisierter Zielsetzung, deren Erfolge nicht ausreichend Gberprift
wuirden. Hinzu kommt, dass die Zielsetzung des Luftfahrtforschungspro-
gramms, Klimaneutralitat in der Luftfahrt bis 2050 anzustreben, gegen-
Uber dem nationalen Neutralitatsziel 2045 nicht ausreichend sei (Bundes-
rechnungshof 2025a).

Aus Branchensicht interessant ist der Kritikpunkt des Bundesrech-
nungshofs, dass das Luftfahrtforschungsprogramm mit seiner Férderung
kleine und mittlere Unternehmen (KMU) als relevante Zielgruppe zu wenig
erreiche. Demnach erhielten in der Forderperiode 2020-2024 lediglich
drei GroRunternehmen der Branche ein Drittel der Foérdermittel, wogegen
nur acht Prozent der Fordermittel aus dem Luftfahrtforschungsprogramm
bei KMU angekommen sind (vgl. Abbildung 34).

In den geflhrten Interviews wurde wiederholt darauf hingewiesen,
dass kleine und mittlere Unternehmen in der zivilen Luftfahrtindustrie un-
ter hohem finanziellem Druck stehen und gleichzeitig wachsenden Inno-
vationsanforderungen gerecht werden mussen. Aus Branchensicht trifft
der Kritikpunkt des Bundesrechnungshofs an der KMU-F&rderung hier ei-
nen wichtigen Punkt.

Abbildung 34: Anteil der Férderung des Luftfahrtforschungsprogramms
2020-2024 nach Zuwendungsempféanger
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Quelle: eigene Darstellung nach Bundesrechnungshof 2025a



SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 66

5.2.1 In der Raumfahrtindustrie

Auch fur die deutsche Raumfahrtindustrie sind staatliche Auftrage und 6f-
fentliche Férderungen wichtig. Von grof3er Bedeutung sind hier das nati-
onale Weltraumprogramm mit Mitteln aus dem Bundeshaushalt und die
Mittel der Europaischen Weltraumorganisation ESA. Auf nationaler Ebe-
nen férdert u.a. die deutsche Raumfahrtagentur im Deutschen Zentrum
fur Luft- und Raumfahrt die deutsche Raumfahrtindustrie. Das nationale
Weltraumprogramm umfasst im Haushalt 2025/2026 ein Soll-Budget von
292 bzw. 282 Millionen Euro (vgl. Abbildung 35).

Abbildung 35: Ubersicht der wichtigsten éffentlichen nationalen
Férderprogramme im Bereich Raumfahrt, Mittel fiir 2026

. 6 Mio. Euro
50 Mio. Euro = Ndiondes
Weltraurmprogramm
(BMWE)
Raumfahrt—
gesamt Informationssicherheit
425 Mio. Euro (BMFTR)
2026 282 Mio. Euro = Rauntahrtinfrastruktur
(SVIK)

= Nationales Programm zur
Farderung von Galileo

Quelle: BMF 2026; eigene Recherche

Wahrend zwischen 2015 und 2022 das eingeplante Soll-Budget fir das
nationale Weltraumprogramm von 273 auf 380 Millionen Euro stieg, sank
es zwischen 2022 und 2025 deutlich um 23 Prozent auf 292 Millionen.
Das Ist-Budget stieg zwischen 2015 und 2024 um 28 Prozent von 255 auf
327 Millionen Euro. Lediglich 2020 und 2022 war ein Rlickgang zu be-
obachten. Die aktuell geplanten Mittel fir das nationale Weltraumpro-
gramm bewegen sich in etwa in derselben Groélenordnung wie zehn
Jahre zuvor (vgl. Abbildung 36).
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Abbildung 36: Mittel fiir das nationale Weltraumprogramm im
Bundeshaushalt, 2015-2026
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Anmerkung: Einzelplan des Bundesministeriums fiir Wirtschaft und
Energie, Kapitel 0901 Innovation, Technologie und Neue Mobilitat,
0901.683 32 Raumfahrtprogramm fiir Innovation und internationale
Kooperation — Forschungs- und Entwicklungsvorhaben (bis 2024:
Nationales Programm fiir Weltraum und Innovation — Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben)

Quelle: BMF 2026

Aus Sicht einiger Interviewpartner:innen sollten die bereitgestellten Mittel
langfristig wieder aufgestockt werden, um die Forschungsférderung in der
Raumfahrtindustrie in Deutschland starker voranzutreiben.

Hier ist zu beachten, dass zwar die Mittel fiir das nationale Weltraum-
programm stagnieren, allerdings erhalt das neu gegriindete Bundesminis-
terium fur Forschung, Technologie und Raumfahrt mehr Mittel fur die
Raumfahrt. Unter dem Haushaltsposten ,Raumfahrt — Informationssicher-
heit“ sind fir 2026 finanzielle Mittel in Hohe von 87 Millionen Euro vorge-
sehen (BMF 2026). Zuséatzlich sollen Uber das sogenannte ,Sonderver-
maogen Infrastruktur und Klimaneutralitat® (SVIK) 50 Millionen Euro in die
Raumfahrtinfrastruktur flielen (Bundesrechnungshof 2025b, S. 13).

Die angekundigte Kirzung des Budgets der Nasa hat auch Auswirkun-
gen auf die europaische Raumfahrtindustrie, da gemeinsame Projekte zu-
rickgefahren werden und die Gefahr besteht, dass aufgrund von Abhan-



SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 68

gigkeiten eigene Entwicklungen nicht fortgefiihrt werden kénnen (Beigel
2025).

Das ist ein wesentlicher Grund dafiir, warum Ende 2025 Deutschland
auf der ESA-Ministerratskonferenz flr den Férderzeitraum 5,4 Milliarden
Euro aus dem Bundeshaushalt fliir das ESA-Gesamtprogramm zugesagt
hat — eine bisherige Rekordsumme. Die Jahre davor hatte sich Deutsch-
land mit vier Milliarden Euro von 2022-2025 beteiligt (BMFTR 2025).

Deutschland ist mit Frankreich der gréf3te Beitragszahler der ESA, ge-
folgt von Italien (ESA 2025). Im Sinne des Georeturn-Prinzips erhalten die
Mitgliedstaaten, die in die ESA-Programme investieren, Auftrage in etwa
gleicher Hohe. Das bedeutet volle Auftragsbuicher fur die deutsche Raum-
fahrtindustrie.

Zwischen 2017 und 2025 hat sich der jahrliche deutsche Beitrag zu
den ESA-Aktivitdten und Programmen um 11 Prozent erhéht. Nachdem
der Beitrag 2024 auf 1,2 Milliarden Euro angestiegen war, ging er 2025
auf knapp eine Milliarde Euro zurlick. Zwischen 2017 und 2025 stieg das
Gesamtbudget der ESA um 34 Prozent auf 7,7 Milliarden Euro, die zu-
sammengefassten Beitrdge der Ubrigen Mitgliedstaaten um 41 Prozent
auf 4,1 Milliarden Euro (vgl. Abbildung 37).

Im Vorfeld der ESA-Ministerratskonferenz wurden von Politik, dem
Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie (BDLI) und
von der ESA selbst vielfach betont, dass von der Ausweitung des Budgets
die politische und militarische Unabhangigkeit (vor allem von den USA)
und der Wirtschaftsstandort Europa abhange. Deutschlands Position im
Wettbewerb solle zur Fuhrungsposition ausgebaut und technologische
Souveranitat gesichert werden, um vom globalen Wachstum der Raum-
fahrtwirtschaft zu profitieren (BDLI 2025a; Kapitel 2.4).

Dazu gehért auch, dass die Bundesregierung im November 2025 die
erste nationale Weltraumsicherheitsstrategie vorgelegt hat. Sie sieht vor,
bis 2030 rund 35 Milliarden Euro in Weltraumsicherheit zu investieren
und eigene, nationale Satellitenkonstellationen aufzubauen (Jahn/Specht
2025; Kapitel 5.4).

Die deutsche Politik verfolgt also neben einem gréReren finanziellen
Engagement auf europaischer Ebene gleichzeitig eine deutliche ver-
starkte nationale Eigenstandigkeit im Bereich der zivilen und vor allem der
militarischen Raumfahrt.
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Abbildung 37: Budget der ESA nach Beitragszahlern, 2017-2025

in Milliarden Euro

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

m Sonstiges m Deutschland m andere Mtgliedstaaten Gesamtbudget ESA

Quelle: eigene Darstellung nach ESA 2025

5.3 Wachsender militarischer Anteil

Die staatlichen Militarbudgets sind weltweit am Wachsen, doch nirgendwo
im globalen Vergleich stiegen die Ristungsausgaben zuletzt so stark an,
wie in Europa (Sipri 2023).

Der militarische Anteil der Luftfahrtindustrie war vor der Corona-Krise
von stagnierenden Umsatzen und auslaufenden GroRprojekten (z. B. Eu-
rofighter oder Tiger-Hubschrauber) gepragt. Wahrend der Coronakrise
wurde das militarische Geschaft in vielen Unternehmen der Branche zum
stabilisierenden Faktor, durch staatliche Auftrage, die nicht von den Rick-
gangen im zivilen Bereich betroffen waren (BMWE 2021, S. 12).

Nach Corona haben der Angriffskrieg Russlands gegen die Ukraine
und die Ausweitungen des Verteidigungshaushaltes sowie das soge-
nannte ,Sondervermdgen“ fir die Bundeswehr mit einem Umfang von
100 Milliarden Euro in Deutschland daflir gesorgt, dass die Beschaffungs-
volumina und Stuckzahlen fur militdrisches Gerat auch im Bereich der
Luft- und Raumfahrt massiv zunehmen.

Beispielsweise hat die Bundeswehr 2024 Satelliten im Wert von
2,1 Milliarden Euro bei Airbus Defence in Auftrag gegeben (Tagesschau
2024). Lufthansa Technik in Hamburg wird in Zukunft die von der Bundes-
regierung fir 10 Milliarden Euro (bei Lockheed Martin) bestellten Tarn-
kappenbomber warten (Erhardt 2024). Weiterhin hat die Bundeswehr seit
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2023 mit Airbus Helicopters einen Vertrag tber die Abnahmen von 82 mi-
litarischen Mehrzweckhubschraubern, die in Donauwérth produziert wer-
den und 930 Millionen Euro kosten sollen. Hinzu kommen Support- und
Serviceleistungen (BMVg 2024).

Das gesamte Auftragsvolumen fir die H145M-Kampfhubschrauber
umfasst 2,7 Milliarden Euro und wird finanziert aus dem Sondervermégen
der Bundeswehr (BMVg 2023). Im Oktober 2025 hat der Haushaltsaus-
schuss des Bundestages den Kauf von 20 Eurofighter-Jets von Airbus
Defence and Space beschlossen. Der Auftrag umfasst ein Volumen von
rund vier Milliarden Euro (BMVg 2025).

Auch wenn sich nicht detailliert darstellen lasst, wofir das Sonderver-
mogen im Einzelnen ausgegeben wird, ist klar erkennbar, dass ein groRer
Teil fir Beschaffungen der Luftwaffe ausgegeben wird (dpa-Faktencheck-
Redaktion 2025). Die politisch ausgerufene ,Zeitenwende® hat also be-
reits jetzt und in den nachsten Jahren deutliche Auswirkungen auf den
militarischen Teil der Luft- und Raumfahrtindustrie.

Vonseiten der Politik gibt es eine starkere Tendenz hin zur Re-Natio-
nalisierung der Beschaffungspolitik, indem ,nationale rustungswirtschaft-
liche Ingenieurs- und Fertigungskapazitaten“ in die Beschaffungspolitik
eingebunden und ausgelastet werden sollen (BMVg 2024, S. 34).

Die IG Metall kritisierte zuletzt die Vergabepolitik der Bundesregierung,
und forderte, die Politik musse ,Local-Content-Strategien® entwickeln, um
unter anderem bei Ristungsauftragen in der militarischen Luftfahrt deut-
sche Standorte in starkerem Male zu berlcksichtigen und Arbeitsplatze
zu erhalten (IG Metall Nordhessen 2023).

Auch bezogen auf das inzwischen gescheiterte deutsch-franzésische
Kampfjet-Projekt FCAS pladierten Ende 2025 die IG Metall und Arbeit-
nehmervertreter:innen von Airbus Defence and Space in einem offenen
Brief an die Bundesregierung dafir, in Deutschland ein eigenes Kampf-
flugzeug ohne den franzdsischen Partner Dassault zu bauen (Handels-
blatt 2025b). Auch in diesem Zusammenhang wird die nationale Souve-
ranitat im militarischen Luftfahrzeugbau thematisiert.

An anderer Stelle forderte die IG Metall eine Ubergewinnsteuer fiir Un-
ternehmen der Rustungsindustrie, die vom offentlichen Auftragsboom
profitieren (IG Metall Kuste 2025). Bundesverteidigungsminister Pistorius
befirwortete jlingst eine héhere Staatsbeteiligung in der Ristungsindust-
rie zur ,Sicherung von Know-how und Arbeitsplatzen“ (Neuerer/Specht
2025). Gleichzeitig durchlauft z.B. Airbus Defence trotz Auftragsboom
eine Restrukturierung mit der Streichung von bis zu 2.000 Stellen in be-
stimmten Bereichen (Avitrader 2025).
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5.4 Sicherheitslage und Kommerzialisierung
als Treiber in der Raumfahrtindustrie

In der (europaischen) Raumfahrtindustrie zeigt sich deutlich eine wach-
sende Verzahnung von Sicherheits- und Verteidigungsindustrie (vgl. dazu
ESPI 2025a). Die Unterscheidung zwischen ziviler und militarischer Nut-
zung verschwimmt immer mehr, da Technologien oft dual einsetzbar sind.
Die Industrie agiert marktgetrieben und passt zivile Produkte militarisch
an. Verteidigungsunternehmen investieren zunehmend in Raumfahrttech-
nologie.

Die geopolitische Situation, wirtschaftliche Abhangigkeiten und die Dis-
kussion um Bedrohungen der nationalen Sicherheit sind derzeit die
starksten Treiber in der deutschen und europaischen Raumfahrtindustrie.
Das bedeutet, die Branche profitiert von geopolitischen Spannungen und
dem Handelsstreit zwischen den USA und Europa in Form von steigen-
den Budgets und offentlichen Auftragen.

Die EU betont u. a. in der EU-Weltraumstrategie fir Sicherheit und Ver-
teidigung die starkere Verzahnung von Raumfahrt, Sicherheit und Indust-
riepolitik. Zu den Zielen zahlen die Verbesserung der Analyse von Bedro-
hungen im Weltall und des Austausches von Informationen, die Starkung
von Fahigkeiten in der Weltraumbeobachtung, die gezieltere Férderung
von Dual-use-Technologien und die strategische Ausrichtung internatio-
naler Kooperationen. Dafiir werden u. a. Instrumente wie Horizon Europe
und der Europaische Verteidigungsfonds (EDF) genutzt (Europaische
Kommission 2023).

Das im Marz 2025 verdffentlichte Weil3buch der EU-Kommission zur
europaischen Verteidigung ,Readiness 2030 sieht die Raumfahrt als
wichtigen Faktor fur die Sicherheit und Unabhangigkeit Europas. Die Fi-
nanzierung durch die europdische Investitionsbank von verteidigungsbe-
zogenen Technologien in der Raumfahrt wird erhdht (Europaische Kom-
mission 2025a).

Auch auf der ESA-Sicherheitskonferenz im April 2025 wurde betont,
dass es einer verbesserten Koordination zwischen europaischen und na-
tionalen MalRnahmen, erhohter Investitionen sowie einer frihzeitigen Ein-
beziehung des Verteidigungssektors bedarf (ESPI 2025b). Die Ende 2025
beschlossene Aufstockung des ESA-Budgets erfolgte mit Blick auf den
Aufbau einer europaischen, militdrisch nutzbaren Satellitenkonstellation
(Iris?) zur Verringerung der Abhangigkeit von auflereuropaischen Syste-
men (ESPI 2025¢, S. 2).

Im Juni 2025 wurde von der EU-Kommission ein Vorschlag fur ein EU-
Weltraumgesetz verdéffentlicht (Europaische Kommission 2025b). Ziel ist
es, einheitliche Regelungen fir den Raumfahrtsektor zu schaffen. Wah-
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rend 13 Mitgliedstaaten bereits eine nationale Weltraumgesetzgebung
haben, liegt fir Deutschland bisher lediglich ein Eckpunktepapier der Bun-
desregierung von September 2024 vor (BMWK 2024).

Sowohl die Zustandigkeit fur die Umsetzung eines nationalen Welt-
raumgesetzes als auch eine Aktualisierung der Raumfahrtstrategie der
Bundesregierung liegt im mit der 21. Legislaturperiode neu gegrindeten
Bundesministerium fur Forschung, Technologie und Raumfahrt. Uberlap-
pende Kompetenzen haben seither zu Unstimmigkeiten rund um das
Raumfahrtministerium geftihrt (Caspari/Stehle 2025).

Von den Interviewpartner:innen dieser Studie wird die Zustandigkeit
des Bundesministeriums fir Forschung, Technologie und Raumfahrt
grundsatzlich begrif3t. Die Hoffnung besteht, dass durch die Verankerung
der Raumfahrt in einem Ministerium das Thema politisch starker wahrge-
nommen und industriepolitisch koharenter untersttitzt wird. Entscheidend
ist jedoch, welche konkreten Impulse und Maflinahmen daraus folgen.

5.4.1 Wachstum in der Raumfahrtindustrie

Die politischen Rahmenbedingungen fir die deutsche Raumfahrtindustrie
haben sich in kurzer Zeit verandert. Die Politik hat einen Wettlauf um den
,Platz im Orbit* ausgerufen, mit dem Ziel, sowohl eine nationale als auch
eine europaische ,Weltrauminfrastruktur” zu betreiben und dafiir die deut-
sche Raumfahrtindustrie zu unterstitzen, um mehr nationale Souveranitat
zu erreichen (BMVg/AA 2025, S. 15).

Bisher dominierte SpaceX den globalen Markt und die deutschen und
europaischen Unternehmen profitierten vor allem als Zulieferer. Mit den
Beschlissen zur Aufstockung des deutschen ESA-Beitrags und der Ver-
offentlichung der ersten nationalen Weltraumsicherheitsstrategie Ende
2025 verzeichnen Unternehmen wie der Bremer Raumfahrtkonzern OHB
Kursspringe und volle Auftragsbucher.

Allein im Rahmen der nationalen Weltraumsicherheitsstrategie sollen
bis 2030 rund 35 Milliarden Euro in Weltraumsicherheit investiert werden.
Im Kern soll eine eigene, nationale Satellitenkonstellation speziell nach
den Anforderungen der Bundeswehr aufgebaut werden, in Konkurrenz
zur Starlink-Konstellation (Jahn/Specht 2025). Damit erhalt die Bundes-
wehr zukinftig ein Satellitensystem, mdglichst ,made in Germany“ und
soll nach der Idee der Bundesregierung auch vom europaischen Projekt
Iris? unabhangig sein, das ab 2030 aktiv werden soll (Jahn/Specht 2025).

Nach demselben Prinzip wird auch im Bereich der Startdienstleistun-
gen vorgegangen. Die Bundeswehr ist dazu in Gesprachen mit Isar Aero-
space, Hylmpulse und RFA (Aero.de 2025b). Der Koalitionsvertrag sieht
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aullerdem eine eigene Startrampe als schwimmende Plattform in der
Nordsee vor (CDU/CSU/SPD 2025, S. 11).

Auf europaischer Ebene planen Airbus, Leonardo und Thales ein Joint
Venture flr ein gemeinsames europaisches Raumfahrtunternehmen. Die
europaische Satellitenbranche will damit den Rickstand zu SpaceX auf-
holen (ESPI 2025d).

Interviewpartner:innen gehen davon aus, dass in Deutschland mit 6f-
fentlichen Auftrdgen weiteres Wachstum zu erwarten ist und auch der pri-
vate Anwendermarkt weiter zulegen wird. Neue Geschaftsmodelle im Be-
reich Erdbeobachtung, Kommunikationsnetze sowie Fortschritte bei On-
Board-KI machen Satellitendaten kommerziell nutzbar. Auch biotechnolo-
gische Experimente oder die Idee von Space-Produktionsstatten (z. B. fir
Impfstoffe) gewinnen an Bedeutung. Projekte wie das Isos-Programm
(Tankstellen und Wartung im All) und robotische Labore (z. B. StarLab
von Airbus) unterstreichen das Potenzial der Forschung im All.

Ende 2025 veroffentlichte das European Space Policy Institute (ESPI)
eine Analyse zu weltraumgestutzten Rechenzentren und appellierte an
die EU, die dafur notwendige Infrastruktur schnellstmdglich auf den Weg
zu bringen, um langfristig energieintensive Rechenaufgaben ins All verla-
gern zu kdnnen (ESPI 2025e).

Kinftig konnten EU-weite Ausschreibungen — ohne das bisherige Geo-
Return-Prinzip der ESA — dazu flhren, dass Projekte nicht mehr nach na-
tionaler Beteiligung, sondern nach Kosteneffizienz vergeben werden. Das
konnte einen neuen Preiswettbewerb auslosen, zulasten von sozialen
und 6kologischen Standards. Unternehmen wie die ArianeGroup setzen
hier auf Qualitat, etwa bei der Entwicklung weltraumschrottfreier Raketen
oder komplexer Oberstufen — Fahigkeiten, mit denen sich etablierte Un-
ternehmen laut Interviewpartner:innen noch von Start-ups absetzen kon-
nen.

-Mehr Konkurrenz im Markt bedeutet, dass es irgendwann Verlierer geben
wird. ltalien und Frankreich haben eine gute Industriepolitik, Deutschland
sollte in der Raumfahrt nicht zur Resterampe werden.” (Interview Betriebs-
rat)

Weitere Herausforderungen entstehen durch Lieferkettenprobleme —
etwa bei Titan, Chips, Software oder spezifischen Instrumenten.
Angesichts dieser Herausforderungen schéatzen viele Interviewpart-
ner:innen eine sichtbare deutsche Industriepolitik im Rahmen der europa-
ischen Zusammenarbeit als unverzichtbar ein. Deutschland solle gezielt
Systemflhrerschaften Gbernehmen, zum Beispiel bei bestimmten Erdbe-
obachtungssatelliten oder als verlasslicher Zulieferer etwa jeder Trager-
rakete mit einer ,deutschen Oberstufe”. Gerade in Bereichen ohne trag-
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fahigen kommerziellen Markt — wie hochtechnologische Erdbeobachtung
oder wissenschaftliche Raumfahrtmissionen — ist Raumfahrt noch starker
als andere Bereiche von staatlicher Férderung abhangig.

Viele Interviewpartner:innen sprachen sich dafir aus, dass sich die
deutsche Politik starker in Fragen der Vergabe- und Férderpraxis der eu-
ropaischen Raumfahrtpolitik engagieren soll. Neben technologischen Kri-
terien sollten dabei auch Sozialstandards wie Kriterien wie Gute Arbeit,
Tarifbindung, gesellschaftliche Verantwortung und 6kologische Nachhal-
tigkeit berticksichtigt werden.

5.4.2 Exkurs New Space: Wettbewerbsfahigkeit
abhédngig von staatlichen Auftragen und offentlicher
Forderung

War die Raumfahrt in der Vergangenheit vorwiegend staatlich gepragt,
findet seit einigen Jahren ein Wandel hin zu einer starker privatwirtschaft-
lich ausgerichteten Branche statt. Die Kommerzialisierung der Raumfahrt
ist ein Trend, der bereits seit den 2000er Jahren fortschreitet (Hader 2023,
S. 7).

Der private bzw. New-Space-Sektor spielt sowohl auf europaischer als
auch auf nationaler Ebene eine wachsende Rolle. Dabei treten die ESA
bzw. die Einzelstaaten verstarkt als Kunden auf und fihren in Zukunft we-
niger Projekte in der Branche selbst durch, sondern kaufen diese statt-
dessen bei privaten Anbietern ein (Tagesschau 2023). Beim Aufbau die-
ses Wettbewerbermarktes spielen Start-ups eine grof3e Rolle (Surig
2024a).

Deutschland gilt in Europa neben dem Vereinigten Konigreich als
»Hochburg® von Start-ups im Raumfahrtbereich. Eine 2022 verdéffentlichte
Untersuchung von 125 in Deutschland gegriindeten oder operierenden
New-Space-Unternehmen zeigte, dass im Jahr 2018 zahlreiche New-
Space-Unternehmen wie z.B. Hylmpulse, Isar Aerospace, Morpheus
oder RFA gegrindet und meist durch Venture Capital, Business Angels
und Unternehmensinvestoren finanziert wurden (Capitol Momentum
2022).

Nach einem Ruckgang der privaten Investitionen im New-Space-Sek-
tor in Europa um 7 Prozent im Jahr 2023 (ESPI 2024) stiegen diese im
Jahr 2024 um 56 Prozent erneut an und erreichten ein Rekordhoch. Im
Mittelpunkt stehen auch hier Investitionen im Sicherheitsbereich (ESPI
2025f). Aktuelle Daten zur Anzahl der Beschaftigten im Bereich New-
Space sind leider nicht verfugbar.
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Die deutsche Politik treibt den Wettbewerb innerhalb der Branche seit
einigen Jahren gezielt voran, beispielsweise uber MicroLauncher-Wettbe-
werbe, Uber die Start-ups schlieBlich in den Markt eintreten konnten. Auch
die europaische Raumfahrtbehérde ESA verfolgt diese Strategie und
stellte jiingst im Rahmen eines Wettbewerbs 850 Millionen Euro bereit mit
dem Ziel, spatestens 2027 durch von privatwirtschaftlichen Unternehmen
entwickelte Tragerraketen ,einen kostenglinstigen europaischen Zugang
zum Weltraum zu ermdglichen® (Jahn 2025).

Laut Interviewpartner:innen sehen sich die etablierten industriellen Un-
ternehmen der Raumfahrtbranche hier teilweise von der offentlichen For-
derpolitik benachteiligt.

Vor allem im wachsenden Markt Satellitenbau spielen neben Airbus
und OHB New-Space-Firmen eine Rolle (BleBRmann 2025). Der Betrieb
von Kleinsatelliten gewinnt fur verschiedenste Anwendungen an Bedeu-
tung. Dank Miniaturisierung und Digitalisierung sind kleine Satelliten (bis
600 Kilogramm Gewicht) heute deutlich glinstiger und fur Start-ups, Un-
ternehmen und Forschung zuganglich. Diese Entwicklung erlaubt den
Aufbau eigener Satellitenflotten (Hader 2023, S. 10).

Weiteres Wachstum in der Anwendung von Weltraumtechnologien wie
Satellitennavigationssystemen, Erdbeobachtung und Satellitenkommuni-
kation wird auch durch zunehmende Nachfrage in den Bereichen autono-
mes Fahren, Smart Farming, Telemedizin, erneuerbarer Energien, Infra-
strukturprojekte und Internet of Things erwartet (Hader 2023, S. 12-17).

Der New-Space-Bereich ist zwar privatwirtschaftlich organisiert,
kommt aber keineswegs ohne 6ffentliche Férderungen und Investitionen
aus. Im Gegenteil, immer wieder werden zur Férderung von Innovationen
und Wachstum in Deutschland die Erhéhung von offentlichen Investitio-
nen gefordert. Der Verein Deutscher Ingenieure (VDI 2024) beispiels-
weise empfiehlt hier Forschungsprogramme fir Multi-Satellitensysteme,
den Aufbau von Kleinserienproduktion fur Satelliten sowie langfristige Be-
schaffungsprogramme zur Unterstitzung von KMU.

Im Jahr 2024 hob die damalige Bundesregierung die Bedeutung insti-
tutioneller Auftrage und Forderungen an Start-ups hervor, um auch pri-
vate Investitionen voranzutreiben (Deutscher Bundestag 2024). Zuneh-
mend gehen auch auf européischer Ebene Auftrage an Start-ups. So
wurde z.B. das Munchner Start-up The Exploration Company (TEC) von
der ESA beauftragt, ein Frachtraumschiff fliir Raumstationen im Rahmen
des Programms Cargo Return Service zu entwickeln (Surig 2024b).

Auch industriepolitische MaRnahmen auf Ebene der Bundeslander
sind von grof3er Bedeutung flr den New-Space-Bereich. Beispiele in der
Start-up-Forderung sind hier das European Space Agency Business
Incubation Centre (ESA BIC) Baden-Wirttemberg der europaischen Welt-
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raumagentur ESA und der IHK Reutlingen (Landtag Baden-Wirttemberg
2022, S. 10).

Auch in Norddeutschland spielt der Raumfahrtinkubator ESA BIC
Northern Germany, der 2019 er6ffnet wurde, eine zentrale Rolle. Ziel ist
es, Innovationen aus der Raumfahrt in andere Branchen zu Ubertragen
und umgekehrt. Der Inkubator wird aus dem Europaischen Fonds fur re-
gionale Entwicklung, Landes- und ESA-Mitteln finanziert (Bremische Blir-
gerschaft 2022).

Auch Hessen verfolgt neben einer Strategie von Netzwerk- und Clus-
terbildung die Forderung von Start-ups u. a. durch das Centrum fur Satel-
litennavigation Hessen (cesah) in Darmstadt im Bereich satellitengestuitz-
ter Anwendungen (Raumfahrtkoordinator Hessen o. J.).

5.5 ,,Grunes Fliegen*“ und Reduktion von
Emissionen

Die Zukunft der Luft- und Raumfahrtindustrie hangt von einer erfolgrei-
chen Dekarbonisierung der Branche ab. Darin sind sich alle Inter-
viewpartner:iinnen einig. Dennoch verlauft der Ubergang hin zur Kii-
maneutralitdt langsamer als vielfach erwartet und angesichts verbindli-
cher nationaler und internationaler Klimaschutzziele zu zdgerlich.

Nach Uberwindung der Coronakrise liegt der Fokus der Branche der-
zeit auf der kurzfristigen Produktionssteigerung. Volle Auftragsbicher und
eine Ausweitung der Rustungsproduktion sowohl in der Luftfahrt- als auch
in der Raumfahrtindustrie scheinen das Zukunftsthema ,Grines Fliegen®
weit nach hinten zu verschieben.

Vor dem Hintergrund der stark gestiegenen Nachfrage in der Luft- und
Raumfahrtindustrie und der Wachstumsprognosen, die von einer Verdop-
pelung der Flugzeugflotte weltweit in den nachsten 20 Jahren ausgehen
(Kapitel 3), wachst aber der Druck auf die Branche, schneller wirksame
Schritte in Richtung ,grines“ oder ,klimaneutrales® Fliegen zu unterneh-
men. Alle bisherigen erreichten Einsparungen beim CO2-Ausstold durch
effizientere Flugzeuge wurden durch die gestiegene Nachfrage im Luft-
verkehr aufgefressen (Rebound-Effekt).

Das langfristige Ziel der Klimaneutralitat der Luftfahrt bis 2050 ist nur
durch eine Kombination aus Malinahmen erreichbar: Flottenerneuerung,
Effizienzsteigerungen, neue klimafreundliche Flugzeuge, Skalierung von
nachhaltigen Kraftstoffen sowie optimiertes Luftverkehrsmanagement.

Klimaneutralitat und die Reduktion von Emissionen spielen entlang der
gesamten Wertschépfungskette in der Luft- und Raumfahrtindustrie eine
Rolle. Sowohl Beschaffung, Energieverbrauch, Produktion und Wartung
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als auch der Betrieb des Flug- bzw. Raumfahrzeugs bis hin zur Entsor-
gung am Produktlebensende sind zu beachten. Sowohl anteilig an den
COz-Emissionen als auch in der 6ffentlichen Debatte sind die (indirekten)
Scope-3-Emissionen aus der Nutzung verkaufter Produkte in der Luftfahr-
zeugherstellung besonders relevant. Bei Airbus macht dies z.B. Uber
90 Prozent der Gesamtemissionen aus (Airbus 2026c, S. 124).

In der Raumfahrt spielte das Thema Klimaneutralitat bislang eine indi-
rekte Rolle. Uberwiegend wurde der Beitrag der Raumfahrt zur Klimafor-
schung durch Datenerhebung zu Umwelt, Atmosphare und Klimaveran-
derungen durch Satelliten thematisiert. Zunehmend rickt jedoch der ei-
gene CO,-FuRabdruck der Raumfahrt insbesondere durch Raketenstarts
in den Fokus. Wahrend dieser Aspekt lange als vernachlassigbar galt,
wachst durch die weltweit stark steigende Zahl an Starts das Problem.

Die Luft- und Raumfahrtindustrie ist beim Thema der griinen Transfor-
mation zweigeteilt. Auf der einen Seite die Erstausrister (OEMs) und gro-
Ren Zulieferer der 1. Ebene, die das Thema unterschiedlich intensiv ver-
folgen, aber fast alle an entsprechenden Initiativen beteiligt sind. Auf der
anderen Seite mittelgroRe Zulieferer und Subunternehmen, die weder
Uber das Kapital noch lber das Personal verfligen, um in gréterem Um-
fang an klimafreundlichen Lésungen zu forschen und Entwicklungen aus
eigener Kraft voranzutreiben.

Die 1G Metall Betriebsratsbefragung 2024/2025 kommt zum Ergebnis,
dass nur in einem Drittel der befragten Betriebe das Thema ,Griines Flie-
gen” eine grolRe oder sehr grol3e Rolle spielt. Je gréRer der Betrieb, desto
groRer die Bedeutung des Themas (IG Metall 2025). So hat die zeitliche
Verschiebung des von Airbus fir urspriinglich 2035 angekiindigten Was-
serstoffflugzeuges auf einen spateren Zeitpunkt auch deshalb zu keinen
spurbaren Problemen in der Zulieferkette geflihrt, da laut Interviewpart-
ner:innen bisher schlicht ,niemand daran gearbeitet hat”.

5.5.1 Politische und regulatorische
Rahmenbedingungen fiir ,,griines Fliegen*“

Die Bundesregierung hatte sich auf der ersten Nationalen Luftfahrtkonfe-
renz 2019 verpflichtet, die Entwicklung von emissionsfreien Flugzeugen
voranzutreiben (vgl. BMWE 2021). Bereits damals wurde betont, dass die
Férderung von Nachhaltigkeit und klimafreundlichen Technologien wich-
tige politische Rahmenbedingungen fur die Zukunft der Luft- und Raum-
fahrtindustrie seien. Initiativen auf Lander- und Bundesebene sollten zum
Ziel haben, Lésungen fir klimaneutrales Fliegen wie technische Innovati-
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onen oder Nachristungen sowie die Umstellung auf nachhaltige Kraft-
stoffe voranzutreiben.

Auch im Jahr 2022 sah die Bundesregierung wichtige Ansatzpunkte fir
eine klimaneutrale Luftfahrt in Verbesserungen bei Flugzeugen, alternati-
ven Antrieben wie Wasserstofftechnologien, dem Ausbau nachhaltiger
Flugkraftstoffe (SAF) sowie der Forderung klimafreundlicher Flughafen
(Bundesregierung 2022).

Ein ressortubergreifender Arbeitskreis unter Einbindung von Politik, In-
dustrie und Zivilgesellschaft (u.a. auch Gewerkschaften) wurde gegrin-
det und stellte im Jahr 2024 MalRinhahmen zum Markthochlauf von nach-
haltigem Flugkraftstoff (SAF), neuen klimafreundlichen Technologien, ef-
fizienter Triebwerksreinigung, optimierter Wing-Tips oder neuer Antriebs-
systeme und leichterer Strukturen sowie zu effizienterem Luftverkehr vor
(BMWK 2024).

Das im Jahr 2024 gestartete Programm Luftfahrtforschungsprogramm
Klima VIl férdert u. a. alternative Antriebstechnologien (u. a. Wasserstoff)
sowie die Bereitstellung von Testinfrastrukturen tber die Forschungsplatt-
form Uplift H2 Aviation. Auch die Reduktion des Gesamtenergiebedarfs,
der Auswirkungen fur die Umwelt und der Effekte, die nicht aus CO; re-
sultieren, spielen eine wichtige Rolle. Zudem bietet das Luftfahrtentwick-
lungsdarlehen zusatzliche Finanzierungsméglichkeiten (BMWK 2024).

Bereits im September 2021 wurde die nationale deutsche Power-to-
Liquid-Quote im Rahmen der nationalen Umsetzung der Renewable
Energy Directive Il (RED ll), Richtlinie (EU) 2018/2001, im Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz beschlossen. Sie sah vor, dass ab dem 1. Januar 2026
eine Beimischungspflicht von 0,5 Prozent E-Kerosin gilt, die stufenweise
bis auf 2,0 Prozent im Jahr 2030 ansteigen sollte.

Ende 2025 strich die aktuelle Bundesregierung die Quote vollstandig
aus der nationalen Gesetzgebung. Begriindet wird dieser Schritt mit der
ReFuelEU-Aviation-Verordnung, die seit Januar 2025 EU-weit eine Min-
destbeimischungsquote von zwei Prozent flr nachhaltigen Flugkraftstoff
(SAF) vorsieht (Airliners 2025c).

Airlines und der Bundesverband der deutschen Luftfahrt (BDL) haben
im Vorfeld vielfach beklagt, dass durch die nationale Vorgabe zusatzliche
Belastungen fiir die Branche entstehen und synthetisches Kerosin in re-
levantem Mafe schlicht noch nicht vorhanden sei (BDL 2026). Umwelt-
verbande sehen in der Streichung einen Rickschritt beim Markthochlauf
von E-Kerosin (Gerstenberg 2025).

Die ReFuelEU-Aviation-Verordnung sieht vor, dass der Anteil nachhal-
tiger Flugkraftstoffe bis zum Jahr 2050 auf 70 Prozent steigt; mindestens
35 Prozent davon sollen synthetische Kraftstoffe sein. Auflerdem be-
grenzt die Verordnung das Auftanken aufRerhalb der EU, um SAF-Anteile
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zu umgehen, definiert forderfahige Kraftstoffarten, regelt Zustandigkeiten
und Sanktionen, fuhrt ein EU-Label fur umweltfreundliche Luftfahrt ein
und verlangt ab 2025 umfassende Daten- und Berichtspflichten zur Wir-
kungskontrolle (Amtsblatt der Europaischen Union 2023).

Im Auftrag von europaischen Luftfahrt- und Airline-Organisationen er-
stellten 2025 die niederlandische Luft- und Raumfahrtorganisation NLR
und SEO Amsterdam Economics eine Aktualisierung der sogenannten
,pestination 2050-Roadmap®, mit dem Ziel, einen Dekarbonisierungspfad
fur die europaische Luftfahrt aufzuzeigen. Darin werden die vier Hand-
lungsfelder optimiertes Flugverkehrsmanagement, sektorexterne Mal-
nahmen, wie etwa CO,-Entnahmen (z. B. Direct Air Capture), alternative
Kraftstoffe und Flugzeug- und Triebwerkstechnologie genannt (NLR/SEO
2025).

5.5.2 Einsatz alternativer Kraftstoffe

In der ,Destination 2050 Roadmap®“ wird der gréfdte Beitrag zur Reduktion
der CO2-Emissionen bis zum Jahr 2050 vom Einsatz alternativer Kraft-
stoffe angenommen. Gegenlber dem Szenario ohne weitere Mal3nah-
men wird eine Einsparung von 35 Prozent der COz-Emissionen durch
nachhaltigen Flugkraftstoff und von vier Prozent durch Wasserstoff als
Kraftstoff erwartet (NLR/SEO 2025, S. 32).

Sustainable Aviation Fuels (SAF) sind Kraftstoffe, die z.B. durch Um-
wandlung von Pflanzen- oder Altspeisedlen oder Alkoholen, durch Syn-
thetisierung von CO; und Wasserstoff mit Strom aus erneuerbaren Quel-
len (Power-to-Liquid) oder mittels Erstellung synthetischer Kohlenwasser-
stoffderivate aus vergaster Biomasse entstehen und Nachhaltigkeitskrite-
rien erfullen. Synthetische SAF sind erneuerbare Kraftstoffe nicht-biologi-
schen Ursprungs (z.B. aus CO-). Nicht-synthetische SAF sind erneuer-
bare Kraftstoffe biologischen Ursprungs (z.B. aus Biomasse) (NLR/SEO
2025, S. 75f1.).

Die Roadmap geht fir das Jahr 2050 davon aus, dass fur die Luftfahrt
zu 45 Prozent nicht-synthetische SAF, 27 Prozent synthetische SAF,
20 Prozent fossile Treibstoffe und acht Prozent erneuerbarer Wasserstoff
als Treibstoff verwendet werden (NLR/SEO 2025, S. 98).

Laut der ReFuelEU-Aviation-Verordnung missen seit 2025 auf EU-
Ebene dem Treibstoff mindestens zwei Prozent nachhaltige Flugkraft-
stoffe beigemischt werden. Allerdings decken die weltweiten Produktions-
kapazitaten die Nachfrage bei Weitem noch nicht ab. Noch schwieriger ist
die Lage bei synthetischen Kraftstoffen, die aus Wasserstoff und CO, ge-
wonnen werden und ab 2030 verpflichtend zum Einsatz kommen sollen.
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Hier fehlt es bisher an ausreichender Infrastruktur und Investitionen
(Hanse Aerospace 2025).

Es wird erwartet, dass synthetische nachhaltige Flugkraftstoffe teil-
weise importiert werden mussen, da innerhalb der EU nicht ausreichend
gruner Wasserstoff flr deren Herstellung zur Verfigung stehen wird
(NLR/SEO 2025, S. 98)

Nachhaltiger Flugkraftstoff kann konventionelles Kerosin ersetzen,
ohne die Infrastruktur anzupassen, dies geschieht allerdings bislang nur
anteilig und bei wenigen Flugzeugen. Airbus setzt aber z. B. verstarkt auf
nachhaltige Flugkraftstoffe und erhdoht deren Anteil in den eigenen Test-
und Trainingsfligen auf 18 Prozent und strebt bis 2030 mindestens
30 Prozent Nutzung an (Airbus 2026c, S. 13).

Gemeinsam mit dem Olkonzern OMV will Airbus die Nachfrage stei-
gern und Zulassungsverfahren beschleunigen (Storck 2025). MTU flhrte
2024 in Hannover als weltweit erster Anbieter von Wartung und Reparatur
von Luftfahrzeugen (MRO) einen erfolgreichen Pruflauf mit 100 Prozent
nachhaltigen Flugkraftstoffen durch (MTU 2025b, S. 6).

Laut der Roadmap hat es die europaische Politik bisher versaumt, friih-
zeitig in die Umstellung auf nachhaltige Flugkraftstoffe (SAF) zu investie-
ren und Anreize zu schaffen. Heute fehlende Produktionskapazitaten sind
demnach auf unzureichende politische und regulatorische MalRnhahmen
sowie staatliche Forderinstrumente zurtuckzufihren (NLR/SEO 2025,
S. 99f1.).

Mitte 2025 gab die EU bekannt, den Einkauf von 200 Millionen Litern
nachhaltiger Flugkraftstoffe durch Einnahmen aus dem Verkauf von Emis-
sionszertifikaten zu finanzieren. Bisher kostet nachhaltiger Luftkraftstoff
drei bis funf Mal mehr als konventioneller Flugkraftstoff und macht nur
0,3 Prozent der weltweiten Kerosin-Versorgung aus.

Die Airlines klagen seit langer Zeit, dass die EU-Ziele fir einen starke-
ren Einsatz nachhaltiger Flugkraftstoffe nicht zu erreichen seien. Aller-
dings steht hier das Engagement der Airlines gleichzeitig als unzu-
reichend in der Kritik. Ein Bericht der Boston Consulting Group aus 2025
kommt zu dem Schluss, dass der Sektor nur ein bis drei Prozent der Um-
satze oder Budgetzuteilungen in nachhaltige Flugkraftstoffe investiert
(Airliners.de 2025b).

Auch die Raumfahrt muss sich mit der Frage nach dem Einsatz nach-
haltiger Treibstoffe auseinandersetzen. Die weit verbreiteten Hydrazin-
basierten Treibstoffe kdnnen beispielsweise durch Ammoniumdinitra-
mid(ADN)- und Hydroxylammoniumnitrat(HAN)-basierte Treibstoffe oder
hochkonzentriertes Wasserstoffperoxid ersetzt werden. Da aber keiner
dieser Treibstoffe vollstandig umweltfreundlich ist, wird an der elektrolyti-
schen Zerlegung von mitgefuhrtem Wasser in Wasserstoff und Sauerstoff
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und deren Nutzung fir Satellitenantriebe geforscht (Wasserelektrolyse-
Antrieb) (TU Mdnchen o.J.).

Im Herbst 2026 will ArianeGroup zusammen mit den belgischen Unter-
nehmen RHEA und Aerospacelab und mit Unterstitzung von der Euro-
pean Space Agency und dem Deutschen Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
einen Demonstrationsflug eines Satelliten mit wasserbasiertem Antriebs-
system starten (ArianeGroup 2023).

5.5.3 Flugzeug- und Triebwerkstechnologie

Der Flugzeug- und Triebwerkstechnologie kommt nach dem Einsatz al-
ternativer Kraftstoffe die zweite grole Bedeutung bei der CO2-Reduktion
zu (NLR/SEO 2025, S. 32).

Der Ubergang zu umweltfreundlichen Technologien verlauft langsam.
Neuere Flugzeugmodelle wie z.B. die A320neo-Familie sparen etwa
15 Prozent an Kerosin ein. Neue Flugzeuge sind zwar effizienter, aber
noch lange nicht klimaneutral. Die Triebwerke der nachsten Generation
sollen 30 Prozent Einsparungen mit sich bringen. Hybride Antriebssys-
teme, bei denen z. B. nachhaltige Flugkraftstoffe (SAF) als Reichweiten-
verlangerer dienen, kénnen die CO,-Emissionen insbesondere bei Kurz-
und Regionalfligen deutlich reduzieren. Sie sind ein wichtiger Zwischen-
schritt auf dem Weg zur vollstandig emissionsfreien Luftfahrt (Weiser
2025).

.Der Antriebsstrang ist die technologische Herausforderung beim griinen
Fliegen. Das Flugzeug drumherum zu kreieren ist das kleinere Problem.*
(Interview Branchenvertreter:in)

Elektrische und wasserstoffbasierte Antriebe bieten eine kosteneffiziente
Mdglichkeit, die CO,-Emissionen der Luftfahrt bis 2050 deutlich zu sen-
ken. Drei Antriebstechnologien gelten als vielversprechend fur einen CO,-
freien Flugverkehr: Wasserstoffverbrennung, Wasserstoff-Brennstoffzel-
len und batterieelektrischer Antrieb. Sie verbessern die Energieeffizienz
und helfen gleichzeitig, nicht CO,-bedingte Klimaeffekte sowie lokale Luft-
und Larmbelastungen zu verringern (AZEA 2024, S. 4).

Alternative Antriebe sind zunachst vor allem fur kleinere Flugzeuge re-
alistisch (Hanse Aerospace 2025). Fir gréRRere Flugzeuge Uber 100
Passagiere wird der Betrieb mit nachhaltigen Flugkraftstoffen als realisti-
scher angesehen als ein Umstieg auf Wasserstoff, da Letzteres erhebli-
che Designanderungen und Speicherlésungen erfordert. Kleinere Flug-
zeuge (20-100 Sitze) kdnnten in Zukunft mit Brennstoffzellen betrieben
werden. Auf Kurzstrecken kdnnte ein Einsatz von Wasserstoffflugzeugen
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auch schon friher erfolgen, fiur Langstreckenfliige ist dies allerdings erst
spater zu erwarten (Pfeiffer 2023).

Destination 2050 geht in der 2025 erstellten Roadmap davon aus, dass
ab 2040 Single Aisle Wasserstoffflugzeuge eine Rolle spielen werden
(NLR/SEO 2025, S. 13). In der 2021 veroffentlichten Roadmap (NLR/SEO
2021) war dies noch ab 2035 vorgesehen.

Ein Vergleich alternativer Antriebstechnologien zeigt, dass nachhaltige
Flugkraftstoffe bereits in aktuellen Flugzeugmodellen nutzbar sind, deut-
lich CO, reduzieren, keine neue Infrastruktur bendtigen, aber Stickoxide
verursachen. Wasserstoff (Verbrennung) und Brennstoffzellen sind emis-
sionsfrei (aufder Stickoxiden bei Verbrennung), erfordern jedoch hohe Inf-
rastruktur und Flugzeuganpassungen. Batterie-elektrische Antriebe sind
heute fur kleine Flugzeuge méglich, emissionsfrei, aber nur begrenzt ska-
lierbar (vgl. Tabelle 5).
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Tabelle 5: Vergleich alternativer Antriebstechnologien

Merkmal Nachhaltige [Wasserstoff |Wasserstoff |Batterie-
Flugkraft- (Verbren- (Brennstoff- |elektrischer
stoffe (SAF) |nung) zelle) Antrieb

Einsatzreife |heute moglich|ab Ende ab ~2035 (fur |heute mdglich
(aktuell nur  |2030er flr kleine Flug- [fur kleine
gemischt mit |Flugzeuge bis|zeuge) Flugzeuge:
Kerosin) 200 Sitze; bis 19 Sitze;

nach 2040 fur ab ca. 2030
grolere fur Flugzeuge
Flugzeuge bis 200 Sitze

CO,- stark keine keine keine

Emissionen |reduziert bis
keine

Stickoxid- ja moglich nein keine

Emissionen (aber mehr

Wasser-
dampf)

Infrastruktur- |gering hoch hoch mittel

bedarf

Flugzeug- nein ja ja ja

anpassung (neues

notig Design)

Skalier- hoch mittel gering bis gering

barkeit (aber teuer) mittel

Quelle: AZEA 2024, NLR/SEQO 2025; Hanse Aeospace 2025; Interviews

MTU Aero Engines kombiniert z. B. die Weiterentwicklung von Gasturbi-
nen, den Einsatz von nachhaltigen Flugkraftstoffen und Konzepten wie
der fliegenden Wasserstoff-Brennstoffzelle in der eigenen Entwicklung.
Im Jahr 2024 wurden Fortschritte erzielt, darunter erfolgreiche Tests eines
Flussigwasserstoff-Systems. Die fliegende Brennstoffzelle (,Flying Fuel
Cell*) steht auch im Zentrum des EU-Forschungsprogramms Herops, das
im Februar 2024 startete. Parallel wurden im Rahmen europaischer For-
schungsprojekte Turbinen- und Verdichtertechnologien weiterentwickelt
(MTU 2025b, S. 6).

Im Juni 2021 lancierten z.B. GE Aviation und Safran das Rise-Pro-
gramm, das auf offene Fan-Architekturen, hybride elektrische Systeme
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und potenziell Wasserstoffantriebe abzielt, mit dem Ziel, CO,-Emissionen
um 20 Prozent zu senken. Im Mai 2022 kindigte ATR das hybride Regio-
nalflugzeug ,EVO* fir 2030 an. Im Juni desselben Jahres absolvierte der
Airbus A321XLR erfolgreich seinen Erstflug. Im November 2022 testeten
Rolls-Royce und easyJet erstmals erfolgreich einen mit Wasserstoff be-
triebenen Turbinenmotor am Boden.

Im September 2023 griindeten mehrere britische Unternehmen, darun-
ter Airbus, Rolls-Royce und easydJet, die ,Hydrogen in Aviation“-Allianz,
um die Einfihrung von Wasserstofftechnologien in der Luftfahrt zu be-
schleunigen (NLR/SEO 2025, S. 37f.).

Allerdings hat die Wasserstofftechnologie in der Branche an Dynamik
verloren. Wasserstoff tragt in der aktualisierten Version der Roadmap
2050 weniger zur Erreichung der Klimaziele bei, da davon ausgegangen
wird, dass wasserstoffbetriebene Flugzeuge weniger Fllige ersetzen als
urspriinglich angenommen (NLR/SEO 2025, S. 99).

Airbus hat sein ZEROe-Projekt Anfang 2025 zunachst eingestellt (Eb-
ner/Steinke 2025) und sich aus kurzfristigen Wasserstoffplanen zurlck-
gezogen, weil der Reifegrad der Technologie noch nicht ausreicht. Das
Ziel bleibt bestehen, aber nun flr eine Ubernachste Flugzeuggeneration.
Obwohl Airbus zwischenzeitlich mit MTU ein neues Joint Venture zur Wei-
terentwicklung von Wasserstoff-Brennstoffzellen gestartet hat (MTU
2025a), bleibt die Umsetzung schwierig.

Unternehmen sehen sich mit unterschiedlichen Herausforderungen
konfrontiert. Neue Systeme wie wasserstoffbetriebene Flugzeuge mus-
sen dieselben hohen Sicherheitsstandards wie bestehende erflllen. Fur
Wasserstoffflugzeuge missen zudem Sicherheits- und Infrastrukturfra-
gen geldst werden, etwa bei der Betankung und Speicherung (AZEA
2024, S. 11-19).

Aus den im Rahmen des Projekts gefuhrten Interviews ging hervor,
dass eine starkere staatliche Férderung fir alternative Kraftstoffe und
Triebwerkstechnologien flr notwendig gehalten wird. Bessere marktwirt-
schaftliche und politische Rahmenbedingungen werden gefordert. Her-
ausforderungen fur die Umsetzung klimaneutralen Fliegens sind der
lange Lebenszyklus von Flugzeugen von rund 30 Jahren und der hohe
Investitionsbedarf (IG Metall 2022b, S. 4-7).

Der Innovationsdruck ist hoch, insbesondere flr kleine und mittlere Un-
ternehmen (KMU), die oft nicht Uber die nétige Kapitaldecke verfligen, um
die langen Entwicklungszyklen bis zur Marktreife zu finanzieren (Aeros-
pace NRW 2024). Hinzu kommt der aktuelle Trend zur Produktionsstei-
gerung in der Branche, der Investitionen in neue Technologien erschwert.
Zulieferer und Subunternehmen verfiigen oft weder Gber das Kapital noch
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Uber das Personal, um langfristig an klimafreundlichen Lésungen zu ar-
beiten.

5.5.4 Beriicksichtigung von Nicht-CO.-Effekten

Neben CO,-Emissionen spielen sogenannte Nicht-COz-Effekte eine Rolle
auf dem Weg zur Klimaneutralitat und bei der Reduktion von Emissionen.
Kondensstreifen tragen z.B. zur Erwarmung der Atmosphare bei. Eine
Anpassung der Flughdhen konnte hier Abhilfe schaffen (Hanse Aeros-
pace 2025).

Nicht-CO2-Effekte der Luftfahrt sind klimarelevant, bedirfen aber einer
weiteren Erforschung. Die Verbrennung von Wasserstoff erzeugt mehr
Wasserdampf und beguinstigt somit unter Umstanden die Entstehung von
Kondensstreifen. Moderne Triebwerkstechnologien wie Lean-Burn-Sys-
teme und der Einsatz von nachhaltigen Flugkraftstoffen (SAF) kdnnen
Ruf und Stickoxide reduzieren. Um die Wirkungen besser vorhersagen
zu kdénnen, werden bessere Wettermodelle, Sensorik und Daten bendtigt
(NLR/SEO 2025, S. 119-145).

Die Stickoxid-Emissionen sind seit 2005 starker gestiegen als CO,-
Emissionen. Die Europaische Agentur fur Flugsicherheit (EASA) geht da-
von aus, dass sich dieser Trend ohne technologische Fortschritte fortset-
zen wird. Im Jahr 2024 startete ein Pilotprojekt des Europaischen Parla-
ments zur Optimierung der Kraftstoffzusammensetzung (z. B. weniger
Aromaten). Das ANCEN-Expertennetzwerk wurde gegrindet, um Mal}3-
nahmen zur Reduktion von CO,- und Nicht-CO,-Effekten zu koordinieren
und wissenschaftlich zu unterstitzen (EASA 2025).

Auf internationaler Ebene setzt z.B. die internationale Zivilluftfahrtor-
ganisation ICAO Emissionsstandards fur Triebwerke und untersucht Maf3-
nahmen zur Reduktion von Kondensstreifen (Boehm/Brons 2025). In der
EU werden ab dem Jahr 2025 mittels eines MRV-Systems (Monitoring,
Reporting und Verifizierung) Nicht-CO,-Effekte wie z. B. Kondensstreifen
und Stickoxid-Emissionen im Luftverkehr iberwacht (DLR 2024).

EU-Programme wie Horizon Europe und Sesar 3 fordern Technologien
und MalRnahmen zur Reduktion nicht CO,-bedingter Klimaeffekte. Auch
das deutsche Luftfahrtforschungsprogramm (BMWK 2024) hebt die Re-
duzierung von Nicht-CO»-Effekten als Ziel hervor.

Acare, der Beirat fur Luftfahrtforschung und Innovation in Europa,
strebt an, dass bis 2030 Nicht-CO,-Effekte vollstandig verstanden, tber-
wacht und gesteuert werden sollen. Bis 2050 wird eine 90-prozentige Re-
duktion von Stickoxiden, Feinstaub und warmenden Kondensstreifen ge-
genuber dem Jahr 2000 angestrebt (Acare 0. J.).
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In der Raumfahrt erwarten Expert:innen eine Zunahme der Auswirkun-
gen von Raumfligen auf das Klima, insbesondere durch den Weltraum-
tourismus (Spiegel 2022). Neben CO2-Emissionen spielen Ozonabbau,
die Zerstérung von Okosystemen in der Umgebung der Startplatze sowie
die Millproblematik im All eine immer gréere Rolle (Urban 2022). Auch
andere Umweltaspekte wie Luftverschmutzung durch Raketenstarts und
Ressourcenverbrauch sind wachsende Probleme. Aktuell befindet sich
die Auseinandersetzung mit diesen Themen noch in einem frihen Sta-
dium (OHB 2025b, S. 22).

5.5.5 Scope1- und Scope2-Emissionen in der
Produktion

Die ,griine Transformation® der Luft- und Raumfahrtindustrie umfasst die
Verringerung des CO»-Ausstof3es im Betrieb und der Produktion selbst
(Scope1-Emissionen), sowie die Umstellung auf erneuerbare Energien
und die Erzeugung umweltfreundlicherer Produkte (Scope2-Emissionen).
Im Rahmen von Unternehmensstrategien findet man diese Themen in un-
terschiedlicher Weise. So verfolgen z. B. MTU und Airbus Klimastrategien
zur Reduktion von Emissionen und Ressourcenverbrauch.

MTU setzt am Standort Mlnchen auf eine eigene Geothermieanlage
zur weitgehenden Gasunabhangigkeit (MTU 2025b, S. 6) und verfolgt mit
der ,Eco Roadmap* eine emissionsreduzierende Strategie (MTU 2025b,
S. 92). Airbus will im Rahmen des high5+-Programms bis 2030 Energie-
verbrauch, Abfallmenge und Wasserentnahme in der Produktion signifi-
kant senken (Airbus 2026c¢, S. 5).

Eher zuriickhaltende Einschatzungen zeigen sich dagegen bei der Be-
fragung von Arbeitnehmervertreter:innen im Rahmen der Airconnect-Be-
triebsratebefragung in der Luft- und Raumfahrtindustrie 2024/2025 zum
Thema. In der Umfrage gab nur ein Drittel der Befragten an, dass die The-
men ,gruner Transformation® eine groRe oder sehr grol3e Rolle im eige-
nen Betrieb spielen. Rund 20 Prozent waren der Ansicht, dass die ,grine
Transformation® Uberhaupt keine Rolle bzw. keine grofRe Rolle im Betrieb
spielt (IG Metall 2025). Vor allem bei Betrieben kleinerer und mittlerer
GroRe gab es diese Einschatzung.

Etwas mehr als drei Viertel der Befragten (76 Prozent) der Betriebsra-
tebefragung geben an, dass die MaRnahmen ihres Unternehmens zur
grinen Transformation zumindest teilweise richtig sind. Dabei stimmen
41 Prozent vollkommen oder eher zu. Allerdings sind auch 61 Prozent der
Meinung, dass die Mallnahmen zumindest teilweise ungeniigend sind
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und Uber den aktuellen Stand hinausgehen sollten. Hier stimmen 37 Pro-
zent vollkommen oder eher zu (vgl. Abbildung 38).

Lediglich die Befragten aus sechs Betrieben geben an, dass es gré-
Rere Veranderungen im Betrieb gab, die mit der ,griinen Transformation®
zu tun haben. Hier werden insbesondere Maflinahmen zur Nutzung und
Generierung erneuerbarer Energien und Energieeffizienz genannt.

Abbildung 38: Einschétzungen zum Thema ,griinen Transformation“im
Betrieb

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Die Malinahmen unseres
Unternehmens zur grinen
Transformation sind richtig.

(n=46)

35%

Die Mafinahmen unseres

Unternehmens zur grinen

Transformation sind 3% 24%

ungenugend und sollten viel
weiter gehen. (n=46)
Die Geschéftsfuhrung

kooperiert in Fragen zur
grunen Transformation mit 29% 33%
der Arbeitnehmervertretung
im Betrieb. (n=45)

Ich bin optimistisch, dass die
Beschaftigten im Betrieb von

LA N |

. - : 31%
einer grinen Transformation
profitieren. (n=45) |
u stimme vollkommen/eher zu teils'teils ~ m stimme nicht/Uberhaupt nicht zu

Quelle: IG Metall 2025

Als Beispiele flr die Beteiligung der Arbeitnehmervertretung beim Thema
»grine Transformation“ werden die Beteiligung an Diskussionen zu For-
schung, Entwicklung und Innovation, Nachhaltigkeit und Mobilitadt im Be-
trieb sowie Mitbestimmungsthemen wie Zukunftsvereinbarungen und die
Ausbildung von Fachleuten im eigenen Gremium fur das Themenfeld ge-
nannt.
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5.5.6 Entsorgung und Recycling

Der Markt fur wiederverwendbare Flugzeugteile wachst, da immer mehr
Maschinen ausgemustert werden und die Nachfrage nach gebrauchten,
zertifizierten Ersatzteilen steigt (Schweitzer/Kirchbeck 2019). Verstarkt
wird dies durch globale Lieferengpasse. Wichtig beim Einsatz gebrauch-
ter Teile ist die Einhaltung von Sicherheitsstandards, vollstdndige Doku-
mentation (Airbus 2022b) und die Zusammenarbeit zwischen Recycling-
unternehmen und Industrie (Steinkemper 2014, S. 170-175).

Zudem gewinnt das Recycling von Flugzeugen an Bedeutung. Die Zahl
neuer Flugzeuge steigt kontinuierlich, was die Nachfrage nach nachhalti-
ger Verwertung alter Maschinen verstarkt (Fortune Business Insights
2025). Umweltauflagen und steigende Rohstoffpreise spielen schon seit
langerer Zeit eine Rolle (Steinkemper 2014, S. 163—-166). Alte Flugzeuge
enthalten wertvolle Rohstoffe. Durch konsequente Rickgewinnung kann
der CO,-FuRlabdruck deutlich gesenkt werden (WLZ 2015). Vor allem Alu-
minium (etwa drei Viertel des Flugzeugs) lasst sich gut rlickgewinnen,
aber auch Titan, Nickel und kohlenstofffaserverstarkter Kunststoff (CFK)
werden zunehmend effizienter recycelt (Spaeth 2023).

Aufgrund technischer Hurden ist der Ausbau und Verkauf von Ersatz-
teilen weiter verbreitet als das Recycling von Materialien (recyclingnews
0.J.). Besondere Herausforderungen bestehen bei der Trennung ver-
schiedener Aluminiumlegierungen sowie im Umgang mit CFK-Verbund-
stoffen. Zudem missen Gefahrstoffe wie Asbest oder Americium ausge-
baut und entsorgt werden (Weiner 2020). Mit dem steigenden Einsatz von
Verbundwerkstoffen in neuen Flugzeugen wird das Recycling zunehmend
komplexer (Schweitzer/Kirchbeck 2019; Jeanvré/Duwe 2013, S. 559).

Verschiedene Projekte befassen sich mit dem Recycling von Flugzeu-
gen. Wahrend das Projekt More-Aero z.B. auf mobile Anlagen setzt, mit
denen Flugzeuge direkt vor Ort recycelt werden kénnen (HAW 2022), ent-
wickelt das von der EU geférderte Forschungsprogramm Clean Sky 2 un-
ter der Leitung von Airbus neue Materialien und Fertigungsmethoden fur
thermoplastische Kunststoffe, die einfacher zu recyceln sind als Struktur-
material aus Metall oder Kohlefaser (Airbus 2026c¢, S. 9).

Die Unternehmen der Luft- und Raumfahrtindustrie legen vermehrt
Wert auf die Recyclingfahigkeit der verwendeten Materialien und Forde-
rung der Kreislaufwirtschaft. Seit 2024 recycelt Airbus beispielsweise Ti-
tanabfalle. Durch die Wiederverwendung werden 90 Prozent weniger
Energie verbraucht als bei der Verwendung von nicht recyceltem Titan.
Auch fir andere Rohstoffe wie z. B. Aluminium ist ein ahnliches Vorgehen
geplant (Airbus 2026c, S. 14). Auflerdem kommen rohstoffsparende Pro-
duktionsmethoden wie 3D-Druck statt Zerspanung vermehrt zum Einsatz.
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Airbus hat dariber hinaus mit Partnern an neuen Verfahren zum Re-
cycling von Verbundstoffen gearbeitet (Airbus 2022b). Zudem investierte
Airbus in Zusammenarbeit mit Tarmac Aerosave, Satair und der Stadt
Chengdu im Jahr 2024 in China in ein auf die Wiederverwendung von
Flugzeugen spezialisiertes Zentrum (Airliners.de 2024).

Das franzésische Unternehmen Tarmac Aerosave und der Flugzeug-
bauer ATR bauen ihre Kooperation im Flugzeugrecycling aus, um die De-
montage effizienter zu gestalten und mehr Bauteile wiederzuverwenden.
Verwertbare Komponenten werden aufgearbeitet und zertifiziert, nicht
verwendbare Teile zerlegt und die Rohstoffe rickgewonnen (Schramm
2024).

Auch die Zulieferindustrie setzt auf Optimierung des Produktdesigns,
Recyclingfahigkeit z.B. von Nickel- und Titanlegierungen in Turbinen
(MTU 2025b, S. 163), verlangerte Lebenszyklen und innovative Repara-
tur- (Rolls-Royce o0.J.) und Herstellungsmethoden wie die Verarbeitung
von Metallpulver zu neuen Teilen fur das Orpheus-Triebwerkskonzept
mithilfe von 3D-Druck (Rolls-Royce 2025).

Im Gegensatz zu Schiffen oder Autos, flr die es bereits detaillierte Re-
gelungen zum Rickbau gibt, fehlen bei Flugzeugen weitgehend gesetz-
lich verankerte Recyclingstandards (Jeanvré/Duwe 2013). Der Umgang
mit ausgemusterten Flugzeugen fallt lediglich allgemein unter das deut-
sche Kreislaufwirtschaftsgesetz. Fehlendes wirtschaftliches Potenzial
und geringe Marktnachfrage sorgten bereits dafir, dass privatwirtschaftli-
che Flugzeug-Recyclingprojekte wieder eingestellt wurden (Airliners.de
2023).

Auch durch den Einsatz recycelter oder leichterer Materialien in der
Raketenproduktion lassen sich Emissionen weiter reduzieren. Im Bereich
Kreislaufwirtschaft pruft z. B. OHB, wie zirkulare Ansatze unter Einhaltung
der hohen sicherheitstechnischen Anforderungen der Raumfahrt umsetz-
bar sind, etwa durch den Einsatz recycelter Materialien und Lebenszyk-
lusanalysen (OHB 2025b, S. 22).

Ein Schlusselthema ist die Wiederverwendbarkeit von Raketen. In Eu-
ropa wurde dieses Konzept bisher kaum verfolgt, vor allem weil die gerin-
gere Zahl an Missionen keine Skaleneffekte versprach. Doch mit steigen-
den Startzahlen und dem wachsenden globalen Wettbewerbsdruck an-
dert sich die Haltung. Projekte wie ,Themis" des Deutschen Zentrums flr
Luft- und Raumfahrt und Ariane zeigen, dass auch Europa nun in diese
Richtung forscht.

Auch die Entsorgung von Weltraummduill findet zunehmend Beachtung.
Européische Projekte wie die Remove-Debris-Mission oder die ESA-
Mission e.Deorbit setzen hier an (bavAlRia o.J.).
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5.6 Rolle von Automatisierung,
Digitalisierung und Kunstlicher Intelligenz

Die Luft- und Raumfahrtindustrie ist traditionell von einem hohen Techno-
logie- und Automatisierungsgrad gepragt. Dennoch laufen Produktions-
prozesse in der Luft- und Raumfahrtindustrie aufgrund von komplexen Ar-
beitsvorgangen und Sicherheitsanforderungen langsamer und weniger
automatisiert ab als in Branchen mit Massenproduktion, wie beispiels-
weise in der Automobilindustrie. Obwohl Digitalisierung und Automatisie-
rung bereits etabliert sind, andern sich die Herstellungsmethoden eher
langsam.

Die Automatisierung z.B. bei Anlagen mit computergestiutzter numeri-
scher Steuerung ist teilweise weit fortgeschritten. Dennoch spielt Automa-
tisierung zur Effizienzsteigerung und Erhéhung der Wettbewerbsfahigkeit
auch weiterhin eine Rolle. Laut den Interviewpartner:innen fuhren Auto-
matisierung und Digitalisierung angesichts der hohen betrieblichen Aus-
lastungen aktuell eher zu Entlastungseffekten und nicht zum Abbau von
Stellen.

Beispiele flir angewandte Automatisierung und Digitalisierung sind
Softwareldsungen, die integrierte Geschaftsprozesse abbilden, Netz-
werke zur internationalen Zusammenarbeit oder Vernetzung von Stand-
orten und eine Standardisierung der IT-Landschaft. AuRerdem gewinnt
die Erhebung und Auswertung von Unternehmensdaten weiter an Bedeu-
tung. Die Digitalisierung im Abfall-Datenmanagement kann z.B. zur Re-
duzierung negativer Umweltauswirkungen beitragen (Airbus 2026c,
S. 168).

Einer der wichtigsten Bereiche sind Simulationsverfahren, die in der
Entwicklung zum Tragen kommen. Die virtuelle Abbildung von Bauteilen
sowie digitale End-to-End-Prozesse sollen der Beschleunigung der Ent-
wicklungsphase, der Verringerung der Herstell- und Instandhaltungskos-
ten und der Erhéhung der Bauteilqualitat dienen (MTU 2025b, S. 21-55;
OHB 20253, S. 22).

Das von Airbus initiierte Programm Digital Design, Manufacturing
& Services zielt auf die umfassende digitale Transformation des Unter-
nehmens ab, indem es Daten zur Optimierung von Design-, Entwicklungs-
, Fertigungs- und Wartungsprozessen nutzt. Erste Erfolge wie beim voll-
standig digital entwickelten A321neo zeigen sich in verklrzten Entwick-
lungszeiten, geringeren Qualitatsproblemen und gesteigerter Effizienz,
weshalb eine Ausweitung auf weitere Programme geplant ist (Airbus
2026¢, S. 29). Auch 3D-Druck fur Teile und Rohlinge sowie in Lehrwerk-
statten ist relevant, allerdings noch nicht in groRem Umfang.
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Auch im militarischen Bereich sind digitale L6sungen von wachsender
Bedeutung. So entwickelt z. B. Airbus Defence and Space digitale L6sun-
gen fur Verteidigung, Sicherheit, Raumfahrt und Cyberabwehr und bietet
vernetzte Kommunikations- und Informationssysteme fir staatliche und
kommerzielle Kunden an (Airbus 2026c¢, S. 21, S. 27). Datenplattformen
und Plattformen fur vernetzte Flugzeuge, die Integration von Internet of
Things und Diagnostik werden weiterentwickelt (Airbus 2026¢, S. 29ff.).
Zudem strebt Airbus Defence and Space einen Ausbau des Cyber-
security-Portfolios an (Airbus 2026¢, S. 53).

MTU baute 2024 ein eigenes Rechenzentrum, um die fortschreitende
Digitalisierung zu unterstitzen (MTU 2025b, S. 6). Weitere unterstit-
zende Mallnahmen beziehen sich auf Schulung und Kompetenzentwick-
lung. So werden bei Airbus u.a. Flihrungskrafte auf digitale Trends vor-
bereitet, digitale Jobs gemappt und Fachkrafte fortgebildet (Airbus 2026c¢,
S. 29ff.).

Mit der fortschreitenden Digitalisierung von Produktion und Wartung
von Flugzeugen und damit zusammenhangenden wachsenden Daten-
mengen haben auch Kl-Lésungen zur Datenverarbeitung eine wichtige
Funktion (EASA 2023, S. 11). Die EU investiert Gber Programme wie Ho-
rizon Europe und Digital Europe in die Weiterentwicklung von KI. Der EU
Al Act (Amtsblatt der Europaischen Union 2024) reguliert KI nach Risiko-
stufen, wobei die Europaische Agentur fur Flugsicherheit (EASA) die Luft-
fahrt-Kl-Strategie mit dem Ziel der Vertrauenswurdigkeit und Entwicklung
ethischer Grundsatze daran anpasst (EASA 2023, S. 7ff.).

Kl kann z.B. bei digitalen Zwillingen zur Datenanalyse und Durchfih-
rung von Simulationen genutzt werden. Weitere Anwendungsbereiche
sind die Integration von Internet of Things in Produktionsprozesse sowie
vorausschauende Wartung (,predictive maintenance®) zur Fehleranalyse
und Verhinderung von Ausfallen (EASA 2023, S. 11).

Bei Airbus ist Kl ein strategischer Schwerpunkt, dessen Entwicklung
u.a. mit der Schaffung eines KI-Kompetenzzentrums vorangetrieben wird
(Airbus 2026¢, S. 29). Vorausschauende Wartung soll bei Airbus auf den
A220 und den A350 ausgeweitet werden (Airbus 2026¢, S. 13), wahrend
MTU vorausschauende Wartung anwendet, um Ausfallzeiten des Anla-
genparks zur Herstellung von Titan-Verdichter-Blisks zu reduzieren.
Durch Predictive Quality werden Bauteilkosten reduziert, indem Bauteil-
abweichungen, Nacharbeiten und Qualitatskontrollen minimiert werden
(MTU 2025b, S. 55).

Auch in der Raumfahrtindustrie lassen sich durch Verfahren wie Ma-
schinelles Lernen und Deep Learning gro3e Datenmengen aus der Ferti-
gung analysieren, um etwa Produktionsprozesse zu optimieren. Anwen-
dungsbeispiele sind auch hier vorausschauende Wartung, automatisierte
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Testauswertungen, digitale Zwillinge zur Qualitatsdokumentation oder
adaptive Prozesslberwachung bei komplexen Fertigungsverfahren wie
dem 3D-Druck. Ein konkretes Beispiel ist die Fertigung der Ariane 6, bei
der Kl zur kontinuierlichen Verbesserung der Herstellungsprozesse ein-
gesetzt wird (Fraunhofer IPT 2024, S. 6f.).

Der Einsatz von Kl spielt zudem in Forschung und Entwicklung fur die
Luft- und Raumfahrtindustrie eine grofRe Rolle. K, die auf bestehende Da-
ten in den Unternehmen zuruckgreifen kann, soll es Ingenieur:innen er-
leichtern, Losungen zu finden. MTU setzt z. B. Kl ein, um neue Antriebs-
konzepte zu entwickeln (MTU 2025b, S. 55).

In der Raumfahrt spielt Kl bei der autonomen Satellitensteuerung, der
Vermeidung von Kollisionen mit Weltraumschrott und der Analyse grolder
Datenmengen eine Rolle. Kl soll kiinftig auch bei Mond- und Marsmissio-
nen sowie zur Erdbeobachtung und Klimaforschung eine zentrale Rolle
spielen (ESA 2021).

Durch eine massive Erhdhung der Rechenleistung erfahren For-
schungs- und Entwicklungsprozesse eine Beschleunigung, es eréffnen
sich beispielsweise bei der Materialentwicklung neue Chancen. Allerdings
sind aufgrund der groRen Bedeutung von Sicherheit und entsprechender
Zertifizierung in der Luftfahrt die Nachvollziehbarkeit von Ergebnissen und
der Mensch als finaler Entscheidungstrager weiterhin von groRer Bedeu-
tung (EASA 2024, S. 154).

Trotz einiger Beispiele findet Kl Uberwiegend noch nicht in grolem
Umfang Anwendung. Eine Einbindung von Kl in alle Unternehmenspro-
zesse erfolgt zurzeit noch nicht. In der Raumfahrtindustrie erschweren die
geringe Stlckzahl, komplexe Fertigungsprozesse und der hohe manuelle
Anteil die Erfassung und Qualitat der benétigten Daten (Fraunhofer IPT
2024, S. 8).

Interviewpartner:innen gehen davon aus, dass in der Branche aktuell
keine Beschaftigung in groflierem Malde durch KI ersetzt wird. Der Einsatz
von kunstlicher Intelligenz wird momentan Uberwiegend als Unterstitzung
fur die Beschaftigten gesehen. Die Gewinnung von Fachkraften fur den
Kl-Bereich gestaltet sich laut Interviewpartner:innen dagegen derzeit nicht
einfach. Insgesamt sehen viele Betriebsrate besonders beim Thema Ki
einen hohen Bedarf an Qualifizierung, Kompetenzaufbau und Erweite-
rung der betrieblichen Mitbestimmung.
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6. Zusammenfassung und Fazit

Zwischen Boom und Belastung — Peak der Neueinstellungen

uberschritten

o Die Luft- und Raumfahrtindustrie in Deutschland befindet sich in einer
Phase anhaltend hoher Dynamik: Auftragslage und Auslastung sind
hervorragend, die Produktionskapazitaten der meisten Betriebe sind
voll ausgelastet. Bei Airbus sorgt das vorhandene Auftragsvolumen im
zivilen Bereich fir die nachsten zehn Jahre fir eine volle Auslastung
der Produktionskapazitaten. Ahnlich sieht es bei den Zulieferern der
ersten Ebene und im Wartungsbereich aus.

o Der Gesamtumsatz in der Branche ist im Jahr 2025 auf das Rekord-
hoch von 43,5 Milliarden Euro angestiegen und hat sich damit seit dem
Jahr 2008 beinahe verdreifacht. Nach den Corona-Jahren lasst sich
ein wachsender Anteil des Inlandsgeschéafts gegeniiber dem Exportan-
teil feststellen, was auch auf den gestiegenen Anteil an militarischer
Produktion zuruckzufuhren ist. Die Beschaftigung in der Branche
wachst ebenfalls, wenn auch nicht mit derselben Dynamik wie die Um-
satzentwicklung. Im Jahr 2025 liegt die Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten zum ersten Mal bei tGber 110.000 Beschaftigten
(nach Daten der Bundesagentur fir Arbeit).

« Wahrend der Pandemie wurde entlang der gesamten Lieferkette Per-
sonal abgebaut. Der Beschéaftigungsabbau bei den Kernbelegschaften
lag in der Branche zwischen 2020 und 2022 bei rund 6.000 Stellen
(minus sechs Prozent). Diesen Ruckgang haben die Unternehmen
zahlenmaRig inzwischen wieder ausgeglichen. Es gab einen realen
Beschaftigungszuwachs.

e Nach dem Corona-Tiefpunkt im Jahr 2022 sind insgesamt 16.000
sozialversicherungspflichtig Beschaftigte hinzugekommen, das ent-
spricht einem Anstieg um 17 Prozent innerhalb von drei Jahren. Seit
2024 hat sich allerdings die Dynamik in der Beschaftigungsentwicklung
abgeschwacht. Der Peak der Neueinstellungen scheint trotz der hohen
Auslastungsraten und guten Auftragslage erstmal Uberschritten zu
sein.

o Eine Ausnahme kann hier der Militarbereich sein, in dem die Nachfrage
in vielen Bereichen in den nachsten Jahren vermutlich weiter immens
steigen wird. Dies betrifft vor allem die Satelliten- und Drohnenproduk-
tion und den Bau und die Wartung von Kampflugzeugen. Die politisch
ausgerufene ,Zeitenwende* hat also bereits jetzt und in den nachsten
Jahren deutliche Auswirkungen auf den militéarischen Teil der Luft- und
Raumfahrtindustrie.
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Ein Grofdteil der Unternehmen der Branche klagte bereits vor der
Corona-Pandemie Uber Stellenbesetzungsprobleme bei Fachkraften
und Auszubildenden. Der Beschaftigungsabbau in den Corona-Jahren
hat eine zusatzliche ,Delle” im Facharbeiter:innen-Bestand hinterlas-
sen. Der Mangel an Fachkraften zeigt sich vor allem in der Produktion,
im Engineering und im IT-Bereich. Bei den grof3en Erstausrustern (O-
EMs) kdénnen die Stellen bisher noch weitgehend besetzt werden. Hier
zeigen sich Schwierigkeiten eher in Form von geringeren Bewerber-
zahlen. Bei den Zulieferbetrieben bleiben je nach GréfRe und Region
Stellen tatsachlich auch unbesetzt.

Neben einem allgemeinen Fachkraftemangel ist die Ursache der ab-
geschwachten Einstellungsdynamik der letzten beiden Jahre aber vor
allem eine verhaltenere Einstellungspraxis der Unternehmen. Vor al-
lem Betriebsrate aus Zulieferbetrieben bestétigen dies. Laut Inter-
viewpartner:innen steht die Einstellungspraxis in einigen Betrieben den
tatsachlichen Bedarfen an Fachkraften entgegen und geféahrdet damit
anstehende Auslieferungen.

Ein vergleichbarer Trend zeigt sich auch im Umgang mit Leiharbeit-
nehmer:innen. Mit dem Ende der Corona-Pandemie und dem Hochlauf
in der Branche gab es eine spirbare ,Ubernahme-Welle“ von Leihar-
beitnehmenden. Laut der Betriebsratebefragung der |G Metall wurden
2023 insgesamt mehr als 1.300 Leiharbeitnehmer:innen von den Be-
trieben der Luft- und Raumfahrtindustrie Gbernommen. Im Jahr 2024
gingen die Zahlen zur Leiharbeit in der Branche aufgrund der Zurlck-
haltung der Unternehmen bei den Einstellungen bereits wieder nach
oben und die Zahl der Ubernahmen reduzierte sich um die Halfte.

Die Zahl der Auszubildenden in der Luft- und Raumfahrtindustrie liegt
mit 3.300 Auszubildenden leicht Gber dem Niveau von vor zehn Jah-
ren. Die Ausbildungsquote liegt allerdings niedriger als noch 2015. Die
Ausbildungszahlen sind demnach schwacher angewachsen als der
Beschaftigungsaufbau in der Branche insgesamt.

Angesichts der Bedarfe an Fachkraften aus den Mint-Berufen kdnnten
auslandische Studierende eine wachsende Rolle spielen. Der Anteil
auslandischer Studierender in den Ingenieurwissenschaften nimmt
insgesamt seit Jahren zu. Dennoch ist der Anteil an Beschéaftigten mit
auslandischem Pass in der Branche nicht Uberdurchschnittlich hoch.
Die Beschéftigtenstruktur ist weniger international, als die Branche
Luft- und Raumfahrtindustrie vermuten Iasst.

Die Betriebe der Luft- und Raumfahrtindustrie haben nach Corona ih-
ren Beschaftigungssockel bei den Kernbelegschaften erhdht. Der Peak
an Neueinstellungen scheint allerdings Uberschritten. Es zeichnet sich
ab, dass die Unternehmen weiter steigende Personalbedarfe in Zu-
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kunft wieder verstarkt Gber Leiharbeit decken werden. Gleichzeitig set-
zen vor allem Erstausrister (Original Equipment Manufacturers,
kurz OEMSs) auf Effizienzsteigerungen durch Digitalisierung und Auto-
matisierung, um mit vorhandenem Personal mehr Flugzeuge produzie-
ren zu kénnen.

Automatisierung, Digitalisierung und Kl schlagen sich derzeit in der
Branche noch nicht in einem Abbau der Gesamtzahl der Arbeitsplatze
nieder, sondern tragen angesichts der hohen Auslastung eher zur Ent-
lastung der Beschaftigten bei. Die groRen Unternehmen investieren
verstarkt in digitale End-to-End-Prozesse, virtuelle Simulationen, 3D-
Druckverfahren und den Aufbau datenbasierter Plattformen. Viele Be-
triebsrate sehen besonders beim Thema Kl einen hohen Bedarf an
Qualifizierung, Kompetenzaufbau und Erweiterung der betrieblichen
Mitbestimmung.

Aus Arbeitnehmer:innen-Perspektive bleibt die Herausforderung, nicht
erneut in eine strukturelle Schieflage und dauerhafte Mehrbelastung
der Beschaftigten zu geraten: Der Auftragsboom der Unternehmen
muss in eine stabile und nachhaltige Beschéaftigungsentwicklung Gber-
setzt werden. Fir Beschaftigungseffekte, die aufgrund gestiegener mi-
litdrischer Budgets und Auftrdge im RUstungsbereich entstehen,
bleibt — trotz der Forderung nach Local-Content-Strategien — die
Frage, wie nachhaltig ein solcher Beschaftigungsaufbau in der Bran-
che ist.

Situation der Zulieferer

Die hohe Produktionsauslastung und vollen Auftragsbicher bei den
Erstausristern (OEMs) haben Auswirkungen auf die Zulieferer in der
Branche. Der Fokus der gesamten Branche lag nach den Corona-Jah-
ren auf der kurzfristigen und zligigen Beschleunigung der Produktion.
Die Luft- und Raumfahrtzulieferer profitieren von der guten Auftrags-
lage bei den Erstausriistern und der gewachsenen Nachfrage nach ih-
ren Produkten.

Gleichzeitig bleibt die Lieferkettenproblematik der letzten Jahre beste-
hen, wenn auch in abgeschwachter Form. Viele der in den vergange-
nen Jahren eingeflihrten GegenmalRnahmen der Betriebe greifen nur
begrenzt. Geopolitische Spannungen, aber auch fehlende Fachkrafte
fuhren zu Verzégerungen. Einerseits sind die Auftragsbucher von Air-
bus und Boeing auf einem historisch hohen Niveau geflllt. Anderer-
seits liegt die tatsachliche Flugzeugproduktion weiterhin unter dem Ni-
veau von 2019.

Verschobene Lieferziele und Verzégerungen im Hochlauf der Produk-
tion bei den Erstausristern (OEMs) fuhren immer wieder zu massiven
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Verwerfungen in der tief gestaffelten Zulieferkette. Vor allem kleinere
Zulieferbetriebe kdnnen Waren- und Rohmaterialbestande nicht unbe-
grenzt vorhalten und Ausfalle finanziell und personell Gberbricken.
Von Erstausristern ausgeldste Schwankungen sind eine grof3e Her-
ausforderung fur die kleinteilige Struktur der Zulieferer in Deutschland.
Die kleineren Zulieferbetriebe beklagen die fehlende Planungssicher-
heit bei Investitionen und Personal aufgrund fehlender Zusagen von
Airbus und sich immer wieder andernder Produktionsziele. Gleichzeitig
muss Airbus seine Produktionsziele auch deshalb anpassen, weil Zu-
lieferer mit der gesteigerten Produktion nicht mithalten kénnen und es
Lieferschwierigkeiten gibt. Das fuhrt wiederum dazu, dass andere Zu-
lieferer wegen der angepassten Planung ihre geplante Produktion wie-
der ausbremsen mussen, was laut Interviewpartner:innen vor allem ei-
nige mittelgro3e Unternehmen wirtschaftlich Gberfordert.

Auch aus Beschaftigtensicht bringen Schwankungen bei Abfragen der
Erstausrister Herausforderungen mit sich: Sicherheit und Motivation
der Beschaftigten spielen eine grofRe Rolle. Plétzliche Schwankungen
im Auftragsbestand fihren zu Uberstunden und Unmut in der Beleg-
schaft.

Grundsatzlich hat sich der Umgang der Erstausrister (OEMs) und Zu-
lieferer der 1. Ebene mit kleineren Zulieferbetrieben allerdings in den
letzten Jahren laut Interviewpartner:innen verandert. Strategische Ko-
operationen und langfristige Partnerschaften sollen mehr Stabilitat
bringen. Bevor Zulieferer insolvent gehen, steuern die abnehmenden
Unternehmen vermehrt gegen und Uberbriicken gegebenenfalls Aus-
falle finanziell. Ziel ist es, zertifizierte und zum Teil hoch spezialisierte
Betriebe in der Produktionskette zu halten.

Schon vor der Corona-Pandemie gab es Versuche der Unternehmen,
die sehrinternationale Zulieferkette vermehrt auf Europa bzw. verstarkt
Osteuropa zu konzentrieren. Supplierwechsel sind in der Branche auf-
grund von hohen Zertifizierungsstandards langwierige Prozesse und
dauern mehrere Jahre. Vereinzelt gibt es (Ruck-)Kaufe von Zulieferern
durch Erstausruster mit dem Ziel, mehr Produkthoheit und Kontrolle
Uber die Lieferkette zu erlangen. Eine groRere Konsolidierungswelle
bei den Unternehmen in Deutschland |asst sich aber derzeit nicht be-
obachten.

Eine wiederkehrende Forderung bezieht sich auf ein Monitoring der
Zuliefererstruktur in Deutschland vonseiten der Politik, um industriepo-
litisch rechtzeitig auf Verwerfungen in der Zulieferkette reagieren zu
kénnen und kritische Bereiche fur die Lieferkette gegebenenfalls frih-
zeitig zu identifizieren.
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Wachsender militarischer Anteil und Kommerzialisierung als
Treiber in der Raumfahrtindustrie

Nach Schatzungen des Bundesverbands der Deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie (BDLI) waren 2024 rund 10.000 Beschéftigte in der
deutschen Raumfahrtindustrie tatig. Damit blieb die Anzahl nach einem
Anstieg um elf Prozent im Jahr 2023 im Vergleich zum Vorjahr unver-
andert. In den Jahren vor Corona stieg die Zahl um dreizehn Prozent
an und ging pandemiebedingt 2020 bis 2022 um sechs Prozent zurlck.
Der Beschaftigungsaufbau nach Corona fallt in der Raumfahrtindustrie
dagegen etwas moderater aus als in der Luftfahrtindustrie insgesamt.
Der Umsatz der Raumfahrtindustrie stieg zwischen 2015 und 2024 um
20 Prozent. Der Anstieg war aber nicht linear. Nach 2021 fiel der Anteil
der Raumfahrt an der gesamten Luft- und Raumfahrtindustrie zunachst
und erreichte dann 2024 mit drei Milliarden Euro knapp sechs Prozent
am Gesamtumsatz der Branche. Im Vergleich zum Vorjahr stiegen
2024 die Umsatze nicht weiter, sondern blieben bei dem fur Deutsch-
land hohen Niveau von drei Milliarden Euro. Fur die kommenden Jahre
werden steigende Umsatze in der Raumfahrtindustrie angenommen.
Wie von den meisten Interviewpartner:innen erwartet, haben sich die
politischen Rahmenbedingungen fur die deutsche Raumfahrtindustrie
innerhalb kirzester Zeit verandert. Die Politik hat einen Wettlauf um
den ,Platz im Orbit* ausgerufen, mit dem Ziel, sowohl eine europaische
als auch eine nationale ,Weltrauminfrastruktur® zu betreiben und dafir
die deutsche Raumfahrtindustrie zu unterstitzen.

Die deutsche Politik verfolgt neben einem gréReren finanziellen Enga-
gement auf europdischer Ebene gleichzeitig eine deutlich verstarkte
nationale Eigenstandigkeit im Bereich der zivilen und vor allem der mi-
litdrischen Raumfahrt. Dazu gehdren in erster Linie das gesteigerte
ESA-Budget und die mit 35 Milliarden Euro hinterlegte erste nationale
Weltraumsicherheitsstrategie.

Die geopolitische Situation, wirtschaftliche Abhangigkeiten und die Dis-
kussion um Bedrohungen der nationalen Sicherheit sind derzeit die
starksten Treiber in der deutschen und europaischen Raumfahrtindust-
rie.

Trotz des verteidigungspolitisch begrindeten ,Ruckenwinds® aus der
Politik ist flr viele Interviewpartner:innen eine sichtbare deutsche In-
dustriepolitik im Rahmen der europaischen Zusammenarbeit unver-
zichtbar. Gerade in zivilen Bereichen ohne tragfahigen kommerziellen
Markt — wie hochtechnologische Erdbeobachtung oder wissenschaftli-
che Raumfahrtmissionen — ist Raumfahrt weitgehend von staatlicher
Forderung abhangig.
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Darlber hinaus sollte sich die deutsche Politik insbesondere in Fragen
der Vergabe- und Forderpraxis der europdischen Raumfahrtpolitik en-
gagieren. Neben technologischen Kriterien sollten dabei auch Sozial-
standards wie Kriterien Guter Arbeit, Tarifbindung, gesellschaftliche
Verantwortung und 6kologische Nachhaltigkeit berticksichtigt werden.

Griines Fliegen muss auf der Agenda wieder ganz nach oben

Die Zukunft der Luft- und Raumfahrtindustrie hangt von einer erfolgrei-
chen Dekarbonisierung der Antriebstechnologien ab. Darin sind sich
alle Interviewpartner:innen einig. Dennoch verlauft der Ubergang zu
umweltfreundlichen Technologien eher langsam und zégerlich. Der Fo-
kus der Branche liegt derzeit auf der kurzfristigen Produktionssteige-
rung. Volle Auftragsblicher und eine Ausweitung der Ristungsproduk-
tion scheinen das Zukunftsthema ,Grines Fliegen® weit nach hinten zu
verschieben.

Vor dem Hintergrund der stark gestiegenen Nachfrage in der Luft- und
Raumfahrtindustrie und der Wachstumsprognosen, die von einer Ver-
doppelung der Flugzeugflotte weltweit in den nachsten 20 Jahren aus-
gehen, wachst der Druck auf die Branche, schneller wirksame Schritte
in Richtung ,grines” oder ,klimaneutrales Fliegen zu unternehmen.
Alle bisherigen erreichten Einsparungen beim CO,-Ausstol3 durch effi-
zientere Flugzeuge wurden durch die gestiegene Nachfrage im Luft-
verkehr aufgefressen (Rebound-Effekt).

Da es nach wie vor keine technologische Lésung flur vollstandig emis-
sionsfreies Fliegen gibt, gilt die Erneuerung der Flugzeugflotten mit ef-
fizienteren Flugzeugen als Hebel fur eine klimafreundlichere Luftfahrt
und als Zwischenschritt auf dem Weg zur Emissionsfreiheit. Vor allem
die Triebwerke stehen im Mittelpunkt. Die Triebwerke der nachsten
Generation sollen 30 Prozent Einsparungen mit sich bringen, was laut
Interviewpartner:innen zwar ein grofRer technischer Fortschritt ware,
aber angesichts des weltweit wachsenden Flugverkehrs umweltpoli-
tisch nur ein Zwischenschritt sein kann.

Alternative Treibstoffe wie Sustainable Aviation Fuels (SAF) kdnnten
heute rein technisch gesehen bereits starker zum Einsatz kommen.
Auch die Dekarbonisierung der Raumfahrt ist durch den Einsatz nach-
haltiger Treibstoffe grundsatzlich maoglich. Allerdings decken die welt-
weiten Produktionskapazitaten die Nachfrage bei Weitem nicht ab.
Die Luft- und Raumfahrtindustrie ist beim Thema der griinen Transfor-
mation zweigeteilt. Auf der einen Seite stehen die Erstausrister
(OEMs) und grofRen Zulieferer der ersten Ebene, die das Thema un-
terschiedlich intensiv verfolgen, aber fast alle an entsprechenden Initi-
ativen beteiligt sind. Auf der anderen Seite befinden sich mittelgrofl3e
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Zulieferer und Subunternehmen, die weder tber das Kapital noch tber
das Personal verfiigen, um in gréRerem Umfang an klimafreundlichen
Lésungen zu forschen und Entwicklungen aus eigener Kraft voranzu-
treiben.

Die Betriebsratsbefragung der IG Metall 2024/2025 kommt zum Ergeb-
nis, dass nur in einem Drittel der befragten Betriebe das Thema ,Gri-
nes Fliegen® eine grofRe oder sehr grof3e Rolle spielt. So hat die zeitli-
che Verschiebung des von Airbus fur ursprunglich 2035 angekundigten
Wasserstoffflugzeuges auf einen spateren Zeitpunkt auch deshalb zu
keinen splrbaren Problemen in der Zulieferkette gefthrt, da laut Inter-
viewpartner:innen bisher schlicht ,niemand daran gearbeitet hat®.

Die Politik muss sich hier deutlicher positionieren. Aufgrund des langen
Lebenszyklus von Flugzeugen und des hohen Investitionsbedarfs
steht die Branche vor einer industriepolitischen Weichenstellung bezo-
gen auf ,grines Fliegen“.: das nachste Single-Aisle-Flugzeugpro-
gramm bildet die Basis fir die kommenden drei bis vier Jahrzehnte der
zivilen Luftfahrtproduktion in Deutschland und Europa. Trotz einer
Reihe von nationalen und europaischen Zielsetzungen zum emissions-
freien Fliegen fehlt es an ausreichender Infrastruktur und an Investitio-
nen.

Viele Interviewpartner:innen bemangeln eine zu schwache und frag-
mentierte politische Unterstlitzung und fordern verbesserte industrie-
politische Rahmenbedingungen ,aus einem Guss®, die auch die Zulie-
fererebene mit einbezieht.



SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 100

Literatur

Alle im Folgenden genannten Internet-Adressen wurden zuletzt am
5.6.2026 abgerufen.

Acare (0. J.): Overarching goals Fly the Green Deal.
www.acare4europe.org/acare-goals/

Aerospace NRW (2024): Gemeinsame Stellungnahme im Rahmen der
Anhérung des Ausschusses fur Wirtschaft, Industrie, Klimaschutz
und Energie zum Antrag der FDP-Fraktion ,Nordrhein-Westfalen
vollig losgelost von der Erde — Gemeinsam eine Luft- und
Raumfahrtstrategie fur NRW entwickeln®. Drucksache 18/9468.
Stellungnahme 18/1783, 19.9.2024. Disseldorf.
www.landtag.nrw.de/portal/\WWWW/dokumentenarchiv/Dokument/
esm/MME18-947.pdf

Aero.de — Luftfahrtnachrichten (2025a): Halbjahr. Airbus muss 2025
noch mehr als 500 Flugzeuge ausliefern. In: aero.de, 7.7.2025.
www.aero.de/news-50223/Airbus-muss-2025-noch-mehr-als-500-
Flugzeuge-ausliefern.html

Aero.de — Luftfahrtnachrichten: (2025b): Deutsche Tragerrakete. Isar
Aerospace setzt auf Militargeschaft. In: aero.de, 10.10.2025.
www.aero.de/news-50894/Isar-Aerospace-setzt-auf-
Militaergeschaeft.html#:~:text=OTTOBRUNN%20%2D %20
Beschleunigt%20die%20Zeitenwende%20Isar%20Aerospace?,
Daniel%20Metzler%20sieht%20Raumfahrt%20als%20%22
zukunftstr%C3%A4chtige%20Industrie%22

Airbus (2026a): Airbus reports 793 commercial aircraft deliveries
in 2025. Pressemitteilung, 12.1.2026.
www.airbus.com/en/newsroom/press-releases/
2026-01-airbus-reports-793-commercial-aircraft-deliveries-in-2025

Airbus (2026b): Approved Suppliers Lists — Commercial Aircraft.
https://info.airbus.com/en/airbus-supplier-documents

Airbus (2025a): Airbus Global Market Forecast 2025—-2044. Aviation
industry outlook.
www.airbus.com/en/products-services/commercial-aircraft/
global-market-forecast

Airbus (2025b): Airbus meldet Auslieferungen von 766
Verkehrsflugzeugen im Jahr 2024. Pressemitteilung, 9.1.2025.
www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2025-01/
de-airbus _commercial aircraft orders and deliveries 2024.pdf



http://www.acare4europe.org/acare-goals/
http://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumentenarchiv/Dokument/esm/MME18-947.pdf
http://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumentenarchiv/Dokument/esm/MME18-947.pdf
https://www.aero.de/news-50223/Airbus-muss-2025-noch-mehr-als-500-Flugzeuge-ausliefern.html
https://www.aero.de/news-50223/Airbus-muss-2025-noch-mehr-als-500-Flugzeuge-ausliefern.html
http://www.aero.de/news-50894/Isar-Aerospace-setzt-auf-Militaergeschaeft.html#:~:text=OTTOBRUNN%20%2D%20Beschleunigt%20die%20Zeitenwende%20Isar%20Aerospace?,Daniel%20Metzler%20sieht%20Raumfahrt%20als%20%22zukunftstr%C3%A4chtige%20Industrie%22
http://www.aero.de/news-50894/Isar-Aerospace-setzt-auf-Militaergeschaeft.html#:~:text=OTTOBRUNN%20%2D%20Beschleunigt%20die%20Zeitenwende%20Isar%20Aerospace?,Daniel%20Metzler%20sieht%20Raumfahrt%20als%20%22zukunftstr%C3%A4chtige%20Industrie%22
http://www.aero.de/news-50894/Isar-Aerospace-setzt-auf-Militaergeschaeft.html#:~:text=OTTOBRUNN%20%2D%20Beschleunigt%20die%20Zeitenwende%20Isar%20Aerospace?,Daniel%20Metzler%20sieht%20Raumfahrt%20als%20%22zukunftstr%C3%A4chtige%20Industrie%22
http://www.aero.de/news-50894/Isar-Aerospace-setzt-auf-Militaergeschaeft.html#:~:text=OTTOBRUNN%20%2D%20Beschleunigt%20die%20Zeitenwende%20Isar%20Aerospace?,Daniel%20Metzler%20sieht%20Raumfahrt%20als%20%22zukunftstr%C3%A4chtige%20Industrie%22
http://www.aero.de/news-50894/Isar-Aerospace-setzt-auf-Militaergeschaeft.html#:~:text=OTTOBRUNN%20%2D%20Beschleunigt%20die%20Zeitenwende%20Isar%20Aerospace?,Daniel%20Metzler%20sieht%20Raumfahrt%20als%20%22zukunftstr%C3%A4chtige%20Industrie%22
http://www.airbus.com/en/newsroom/press-releases/2026-01-airbus-reports-793-commercial-aircraft-deliveries-in-2025
http://www.airbus.com/en/newsroom/press-releases/2026-01-airbus-reports-793-commercial-aircraft-deliveries-in-2025
https://info.airbus.com/en/airbus-supplier-documents
http://www.airbus.com/en/products-services/commercial-aircraft/global-market-forecast
http://www.airbus.com/en/products-services/commercial-aircraft/global-market-forecast
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2025-01/de-airbus_commercial_aircraft_orders_and_deliveries_2024.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2025-01/de-airbus_commercial_aircraft_orders_and_deliveries_2024.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 101

Airbus (2025c): Innovation in action. Airbus Annual report 2024.
www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2025-04/
Airbus%20Annual%20Report%202024.pdf

Airbus (2024a): Airbus meldet hohe Auftragsbestande und
Auslieferungen von Verkehrsflugzeugen im Jahr 2023 in einem
komplexen Umfeld. Pressemitteilung, 11.1.2024.
www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2024-01/
DE-2023-Commercial-Aircraft-orders-and-deliveries.pdf

Airbus (2024b): Shaping the future. Airbus Annual Report 2023.
www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2024-03/
Airbus-Annual-Report-2023.pdf

Airbus (2022a): Airbus erreicht Auslieferungsziel fir Verkehrsflugzeuge
im Jahr 2021. Pressemitteilung, 10.1.2022.
www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2022-01/
DE-Full-Year-2021-Airbus-Commercial-Order-Deliveries 0.pdf

Airbus (2022b): End-of-life Reusing, recycling, rethinking, 7.11.2022.
https://aircraft.airbus.com/en/newsroom/news/
2022-11-end-of-life-reusing-recycling-rethinking

Airbus (2021): Airbus veréffentlicht Jahresergebnisse 2020.
Pressemitteilung, 18.2.2021.
www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/c85550db9fcO0b4b4464
83fbala5ce640 DE-Press-Release-Airbus-FY2020-Results.pdf

Airliners.de (2025a): Safran hebt Gewinnprognose zum dritten Mal im
Jahr an. In: airliners.de, 24.10.2025.
www.airliners.de/safran-hebt-gewinnprognose-dritten-jahr/83900

Airliners.de (2025b): EU-Kommission stellt Milliarden aus
Emissionshandel fir SAF-Kaufe in Aussicht.

In: airliners.de, 11.6.2025.
www.airliners.de/eu-kommission-stellt-milliarden-emissionshandel-
saf-kaeufe-aussicht/81271

Airliners.de (2025c): Bundesregierung will PTL-Quote zum
Jahreswechsel streichen. In: airliners.de, 20.11.2025.
www.airliners.de/bundesregierung-ptl-quote-jahreswechsel-
streichen/84485

Airliners.de (2024): Kurzmeldung. Airbus stellt eigenes Flugzeug-
Recycling-Zentrum vor. In: airliners.de, 25.1.2024.
www.airliners.de/airbus-stellt-flugzeug-recycling-zentrum/72664

Airliners.de (2023): Elbe Flugzeugwerke stellen Flugzeug-Recycling in
Rothenburg ein. In: airliners.de, 11.9.2023.
www.airliners.de/elbe-flugzeugwerke-stellen-flugzeug-recycling-
rothenburg/70542



http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2025-04/Airbus%20Annual%20Report%202024.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2025-04/Airbus%20Annual%20Report%202024.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2024-01/DE-2023-Commercial-Aircraft-orders-and-deliveries.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2024-01/DE-2023-Commercial-Aircraft-orders-and-deliveries.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2024-03/Airbus-Annual-Report-2023.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2024-03/Airbus-Annual-Report-2023.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2022-01/DE-Full-Year-2021-Airbus-Commercial-Order-Deliveries_0.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/2022-01/DE-Full-Year-2021-Airbus-Commercial-Order-Deliveries_0.pdf
https://aircraft.airbus.com/en/newsroom/news/2022-11-end-of-life-reusing-recycling-rethinking
https://aircraft.airbus.com/en/newsroom/news/2022-11-end-of-life-reusing-recycling-rethinking
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/c85550db9fc0b4b446483f5a1a5ce640_DE-Press-Release-Airbus-FY2020-Results.pdf
http://www.airbus.com/sites/g/files/jlcbta136/files/c85550db9fc0b4b446483f5a1a5ce640_DE-Press-Release-Airbus-FY2020-Results.pdf
https://www.airliners.de/safran-hebt-gewinnprognose-dritten-jahr/83900
https://www.airliners.de/eu-kommission-stellt-milliarden-emissionshandel-saf-kaeufe-aussicht/81271
https://www.airliners.de/eu-kommission-stellt-milliarden-emissionshandel-saf-kaeufe-aussicht/81271
https://www.airliners.de/bundesregierung-ptl-quote-jahreswechsel-streichen/84485
https://www.airliners.de/bundesregierung-ptl-quote-jahreswechsel-streichen/84485
https://www.airliners.de/airbus-stellt-flugzeug-recycling-zentrum/72664
https://www.airliners.de/elbe-flugzeugwerke-stellen-flugzeug-recycling-rothenburg/70542
https://www.airliners.de/elbe-flugzeugwerke-stellen-flugzeug-recycling-rothenburg/70542

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 102

Airportzentrale (2025): Airbus Ubernimmt ausgewahlte Spirit-
AeroSystems-Standorte. In: airportzentrale.de, 8.12.2025.
www.airportzentrale.de/airbus-uebernimmt-ausgewaehlte-spirit-
aerosystems-standorte/90721/#google _vignette

Amtsblatt der Europaischen Union (2024): Verordnung (EU) 2024/1689
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 2024
zur Festlegung harmonisierter Vorschriften flr kiinstliche
Intelligenz und zur Anderung der Verordnungen (EG)

Nr. 300/2008, (EU) Nr. 167/2013, (EU) Nr. 168/2013, (EU)
2018/858, (EU) 2018/1139 und (EU) 2019/2144 sowie der
Richtlinien 2014/90/EU, (EU) 2016/797 und (EU) 2020/1828
(Verordnung uber kinstliche Intelligenz), 12.7.2024.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/
?uri=0J:L._202401689

Amtsblatt der Europaischen Union (2023): Verordnung (EU) 2023/2405
des Europaischen Parlaments und des Rates vom 18. Oktober
2023 zur Gewabhrleistung gleicher Wettbewerbsbedingungen flr
einen nachhaltigen Luftverkehr (Initiative ,ReFuelEU Aviation®),
31.10.2023.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/
?uri=0J:L_202302405

ArianeGroup (2023): Wasser als Treibstoff der Zukunft. Ein ,natlrliches”
Antriebssystem, 12.12.2023.
https://ariane.group/de/news/wasser-als-treibstoff-der-zukunft/

Aviation direct (2025): EASA-Chef dampft Erwartungen an schnelle
Zulassung chinesischer Comac C919. In: aviation.direct, 2.5.2025.
https://aviation.direct/easa-chef-daempft-erwartungen-an-schnelle-
zulassung-chinesischer-comac-c919

Avitrader (2025): Airbus Defence and Space confirms restructure to
strengthen future operations. In: avitrader.com, 1.7.2025.
https://avitrader.com/2025/07/01/airbus-defence-and-space-
confirms-restructure-to-strengthen-future-operations

AZEA - Alliance for Zero-Emission Aviation (2024): Flying on electricity
and hydrogen in Europe. How Europe can reduce aviation’s
climate impact and create the aircraft of the future.
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/
download/b7061156-c935-44f5-96b4-b0936d6bb5de _en?
filename=202406 AZEA%Z20Vision vfinal.pdf



http://www.airportzentrale.de/airbus-uebernimmt-ausgewaehlte-spirit-aerosystems-standorte/90721/#google_vignette
http://www.airportzentrale.de/airbus-uebernimmt-ausgewaehlte-spirit-aerosystems-standorte/90721/#google_vignette
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=OJ:L_202401689
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=OJ:L_202401689
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=OJ:L_202302405
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/HTML/?uri=OJ:L_202302405
https://ariane.group/de/news/wasser-als-treibstoff-der-zukunft/
https://aviation.direct/easa-chef-daempft-erwartungen-an-schnelle-zulassung-chinesischer-comac-c919
https://aviation.direct/easa-chef-daempft-erwartungen-an-schnelle-zulassung-chinesischer-comac-c919
https://avitrader.com/2025/07/01/airbus-defence-and-space-confirms-restructure-to-strengthen-future-operations
https://avitrader.com/2025/07/01/airbus-defence-and-space-confirms-restructure-to-strengthen-future-operations
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/download/b7061156-c935-44f5-96b4-b0936d6bb5de_en?filename=202406_AZEA%20Vision_vfinal.pdf
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/download/b7061156-c935-44f5-96b4-b0936d6bb5de_en?filename=202406_AZEA%20Vision_vfinal.pdf
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/download/b7061156-c935-44f5-96b4-b0936d6bb5de_en?filename=202406_AZEA%20Vision_vfinal.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 103

bavAlRia (0. J.): Bavaria — the Space to be Bayerische Raumfahrt im
21. Jahrhundert. Positionspapier als Beitrag zur bayerischen
Raumfahrtstrategie.
www.bavairia.net/wp-content/uploads/2023/03/
bavAlRia_ Positionspapier_finfin.pdf

BDL — Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (2026):
Zum Beschluss des Bundestages, die nationale PtL-Quote
abzuschaffen, aulert sich Dr. Joachim Lang. Berlin.
www.bdl.aero/statement/bdl-statement-zum-beschluss-des-
bundestages-die-nationale-ptl-quote-abzuschaffen/

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2025a): BDLI-Positionspapier zur ESA-Ministerratskonferenz
2025. Expertenversion. Langfassung mit allen
Zeichnungsvorschlagen in den Programmlinien der ESA. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2025-03/
Papier%20ESA-MK-Expertenversion.pdf

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2025b): Branchendaten 2024: Deutsche Luft- und
Raumfahrtindustrie im Aufwind. Pressemitteilung, 22.5.2025.
www.bdli.de/meldungen/branchendaten-2024-deutsche-luft-und-
raumfahrtindustrie-im-aufwind#:~:text=Michael%20
Sch%C3%B6Ilhorn%2C%20Pr%C3%A4sident%20des%20BDLlI,)
%2C%20milit%C3%A4rische%20L uftfahrt%2010%20Mrd

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2024a): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie: Covid-Jahre Uberwunden, Risiken bleiben.
Pressemitteilung, 30.5.2024.
www.bdli.de/meldungen/branchendaten-der-deutschen-luft-und-
raumfahrtindustrie

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2024b): Eckpunkte Weltraumgesetz. Auswertung des BDLI und
seiner Mitgliedsunternehmen. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2024-11/

2024 BDLI%20Auswertung Eckpunkte%20Weltraumgesetz.pdf

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2022): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie. Annual Report 2021. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2022-06/

Branchendaten 2021 D v4.pdf



http://www.bavairia.net/wp-content/uploads/2023/03/bavAIRia_Positionspapier_finfin.pdf
http://www.bavairia.net/wp-content/uploads/2023/03/bavAIRia_Positionspapier_finfin.pdf
https://www.bdl.aero/statement/bdl-statement-zum-beschluss-des-bundestages-die-nationale-ptl-quote-abzuschaffen/
https://www.bdl.aero/statement/bdl-statement-zum-beschluss-des-bundestages-die-nationale-ptl-quote-abzuschaffen/
http://www.bdli.de/sites/default/files/2025-03/Papier%20ESA-MK-Expertenversion.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2025-03/Papier%20ESA-MK-Expertenversion.pdf
http://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-2024-deutsche-luft-und-raumfahrtindustrie-im-aufwind#:~:text=Michael%20Sch%C3%B6llhorn%2C%20Pr%C3%A4sident%20des%20BDLI,)%2C%20milit%C3%A4rische%20Luftfahrt%2010%20Mrd
http://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-2024-deutsche-luft-und-raumfahrtindustrie-im-aufwind#:~:text=Michael%20Sch%C3%B6llhorn%2C%20Pr%C3%A4sident%20des%20BDLI,)%2C%20milit%C3%A4rische%20Luftfahrt%2010%20Mrd
http://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-2024-deutsche-luft-und-raumfahrtindustrie-im-aufwind#:~:text=Michael%20Sch%C3%B6llhorn%2C%20Pr%C3%A4sident%20des%20BDLI,)%2C%20milit%C3%A4rische%20Luftfahrt%2010%20Mrd
http://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-2024-deutsche-luft-und-raumfahrtindustrie-im-aufwind#:~:text=Michael%20Sch%C3%B6llhorn%2C%20Pr%C3%A4sident%20des%20BDLI,)%2C%20milit%C3%A4rische%20Luftfahrt%2010%20Mrd
http://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-der-deutschen-luft-und-raumfahrtindustrie
http://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-der-deutschen-luft-und-raumfahrtindustrie
http://www.bdli.de/sites/default/files/2024-11/2024_BDLI%20Auswertung_Eckpunkte%20Weltraumgesetz.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2024-11/2024_BDLI%20Auswertung_Eckpunkte%20Weltraumgesetz.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2022-06/Branchendaten_2021_D_v4.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2022-06/Branchendaten_2021_D_v4.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 104

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2021): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie 2020. Pressemitteilung, 20.4.2021.
www.bdli.de/meldungen/branchendaten-der-deutschen-luft-und-
raumfahrtindustrie-2020

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2020): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie 2019. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2020-07/

Branchendaten 2019 D 0.pdf

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2019): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie 2018. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2019-05/Branchendaten2018.pdf

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2018): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie 2017. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2018-04/Branchendaten final.pdf

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2017): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie 2016. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2017-04/Branchendaten final 0.pdf

BDLI — Bundesverband der Deutschen Luft- und Raumfahrtindustrie
(2016): Branchendaten der deutschen Luft- und
Raumfahrtindustrie 2015. Berlin.
www.bdli.de/sites/default/files/2016-04/
Branchendaten%202015.pdf

Beigel, Laura (2025): ,Historischer Rickschritt“: Trump will Nasa-Budget
radikal kirzen. In: rnd.de, 13.5.2025.
www.rnd.de/wissen/trump-will-nasa-budget-radikal-kuerzen-folgen-
fuer-europa-befuerchtet-
7IAQC6FOCRAQNJSSYEOWEL5A34.html

BleSmann, Sylvia (2025): Strategische Souveranitat im All. Raumfahrt
als Zukunftschance flr Deutschland. In: zdfheute.de, 28.3.2025.
www.zdfheute.de/panorama/raumfahrt-raketen-new-space-
startups-deutschland-100.html

BMF — Bundesministerium der Finanzen (2026): Bundeshaushalt digital.
Entdecken Sie den Bundeshaushalt interaktiv. Berlin.
www.bundeshaushalt.de/DE/Bundeshaushalt-digital/
bundeshaushalt-digital.html



https://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-der-deutschen-luft-und-raumfahrtindustrie-2020
https://www.bdli.de/meldungen/branchendaten-der-deutschen-luft-und-raumfahrtindustrie-2020
http://www.bdli.de/sites/default/files/2020-07/Branchendaten_2019_D_0.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2020-07/Branchendaten_2019_D_0.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2019-05/Branchendaten2018.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2018-04/Branchendaten_final.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2017-04/Branchendaten_final_0.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2016-04/Branchendaten%202015.pdf
http://www.bdli.de/sites/default/files/2016-04/Branchendaten%202015.pdf
http://www.rnd.de/wissen/trump-will-nasa-budget-radikal-kuerzen-folgen-fuer-europa-befuerchtet-7IAQC6FOCRAQNJSSYEOWEL5A34.html
http://www.rnd.de/wissen/trump-will-nasa-budget-radikal-kuerzen-folgen-fuer-europa-befuerchtet-7IAQC6FOCRAQNJSSYEOWEL5A34.html
http://www.rnd.de/wissen/trump-will-nasa-budget-radikal-kuerzen-folgen-fuer-europa-befuerchtet-7IAQC6FOCRAQNJSSYEOWEL5A34.html
http://www.zdfheute.de/panorama/raumfahrt-raketen-new-space-startups-deutschland-100.html
http://www.zdfheute.de/panorama/raumfahrt-raketen-new-space-startups-deutschland-100.html
http://www.bundeshaushalt.de/DE/Bundeshaushalt-digital/bundeshaushalt-digital.html
http://www.bundeshaushalt.de/DE/Bundeshaushalt-digital/bundeshaushalt-digital.html

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 105

BMFTR — Bundesministerium fur Forschung, Technologie und
Raumfahrt (2025): Bar: Mit den Ergebnissen der ESA-
Ministerratskonferenz starten wir Deutschlands Zukunft im All.
Pressemitteilung, 27.11.2025.
www.bmftr.bund.de/SharedDocs/Pressemitteilungen/DE/
2025/11/ESA.html

BMVg — Bundesministerium der Verteidigung (2025a): Hohes Tempo bei
der Beschaffung: Eurofighter der Tranche 5 fur die Luftwaffe.
Pressemitteilung, 8.10.2025.
www.bmvg.de/de/aktuelles/beschaffung-eurofighter-der-tranche-5-
fuer-luftwaffe-5998542

BMVg — Bundesministerium der Verteidigung (2024): 19. Bericht des
Bundesministeriums der Verteidigung zu
Rustungsangelegenheiten. Teil I. Berlin.
www.bmvg.de/resource/blob/5820310/c30ac0f6b6437838720d9d7
€1298f6a8/19-ruestungsbericht-teil-1-data.pdf

BMVg — Bundesministerium der Verteidigung (2023): Beschaffung:
Kampfhubschrauber, Kryptotelefone und Unterwasserortung,
14.12.2023.
www.bmvg.de/de/aktuelles/beschaffung-kampfhubschrauber-
kryptotelefone-und-weitere-5716992

BMVg — Bundesministerium der Verteidigung (2015): Militarische
Luftfahrtstrategie 2016. Stand: Dezember 2015. Berlin.
www.bmvg.de/resource/blob/11504/
3e76c83b114f3d151393f115e88f1ffb/
¢c-19-01-16-download-verteidigungsministerium-veroeffentlicht-
militaerische-luftfahrtstrategie-data.pdf

BMVg/AA — Bundesministerium der Verteidigung / Auswartiges Amt
(2025): Weltraumsicherheitsstrategie. Stand: November 2025.
Berlin.
www.bmvg.de/resource/blob/6042578/eb7df89c9b7038d0788fad4
36bb72e89/weltraumsicherheitsstrategie-2025-de-data.pdf

BMWE - Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie (2021): Luft- und
Raumfahrtindustrie in Deutschland — zwischen Boom und Krise.
Bericht des Koordinators der Bundesregierung fir die Deutsche
Luft- und Raumfahrt fiir die 19. Legislaturperiode.

Stand: Mai 2021. Berlin
www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/
Technologie/luft-und-raumfahrtindustrie-in-deutschland-zwischen-
boom-und-krise.pdf? _blob=publicationFile&v=4



http://www.bmftr.bund.de/SharedDocs/Pressemitteilungen/DE/2025/11/ESA.html
http://www.bmftr.bund.de/SharedDocs/Pressemitteilungen/DE/2025/11/ESA.html
https://www.bmvg.de/de/aktuelles/beschaffung-eurofighter-der-tranche-5-fuer-luftwaffe-5998542
https://www.bmvg.de/de/aktuelles/beschaffung-eurofighter-der-tranche-5-fuer-luftwaffe-5998542
http://www.bmvg.de/resource/blob/5820310/c30ac0f6b6437838720d9d7e1298f6a8/19-ruestungsbericht-teil-1-data.pdf
http://www.bmvg.de/resource/blob/5820310/c30ac0f6b6437838720d9d7e1298f6a8/19-ruestungsbericht-teil-1-data.pdf
https://www.bmvg.de/de/aktuelles/beschaffung-kampfhubschrauber-kryptotelefone-und-weitere-5716992
https://www.bmvg.de/de/aktuelles/beschaffung-kampfhubschrauber-kryptotelefone-und-weitere-5716992
http://www.bmvg.de/resource/blob/11504/3e76c83b114f3d151393f115e88f1ffb/c-19-01-16-download-verteidigungsministerium-veroeffentlicht-militaerische-luftfahrtstrategie-data.pdf
http://www.bmvg.de/resource/blob/11504/3e76c83b114f3d151393f115e88f1ffb/c-19-01-16-download-verteidigungsministerium-veroeffentlicht-militaerische-luftfahrtstrategie-data.pdf
http://www.bmvg.de/resource/blob/11504/3e76c83b114f3d151393f115e88f1ffb/c-19-01-16-download-verteidigungsministerium-veroeffentlicht-militaerische-luftfahrtstrategie-data.pdf
http://www.bmvg.de/resource/blob/11504/3e76c83b114f3d151393f115e88f1ffb/c-19-01-16-download-verteidigungsministerium-veroeffentlicht-militaerische-luftfahrtstrategie-data.pdf
http://www.bmvg.de/resource/blob/6042578/eb7df89c9b7038d0788fad436bb72e89/weltraumsicherheitsstrategie-2025-de-data.pdf
http://www.bmvg.de/resource/blob/6042578/eb7df89c9b7038d0788fad436bb72e89/weltraumsicherheitsstrategie-2025-de-data.pdf
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/%0bTechnologie/luft-und-raumfahrtindustrie-in-deutschland-zwischen-boom-und-krise.pdf?__blob=publicationFile&v=4
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/%0bTechnologie/luft-und-raumfahrtindustrie-in-deutschland-zwischen-boom-und-krise.pdf?__blob=publicationFile&v=4
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/%0bTechnologie/luft-und-raumfahrtindustrie-in-deutschland-zwischen-boom-und-krise.pdf?__blob=publicationFile&v=4

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 106

BMWi — Bundesministerium flr Wirtschaft und Energie (2014): Die
Luftfahrtstrategie der Bundesregierung. Stand: Marz 2014. Berlin.
www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/
Technologie/luftfahrtstrategie-der-
bundesregierung.pdf? _blob=publicationFile&v=9

BMWK — Bundesministerium fur Wirtschaft und Klimaschutz (2024 ):
Forderung von Forschungs- und Entwicklungsvorhaben im
Rahmen des siebten nationalen zivilen
Luftfahrtforschungsprogramms Klima — Erster Programmaufruf
(LuFo Klima VII-1). In: Bundesanzeiger, 19.4.2024.
www.bundesanzeiger.de/pub/publication/wo9HEtV Gx58dt1xtkMV/
content/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/BANz%20AT%2019.04.2024%20
B1.pdf?utm_source=chatgpt.com

Boehm, Asuka / Brons, Robert (2025): Operational Opportunities to
Reduce Climate Effects of Contrails. In: Skyward action. Realizing
aviation’s sustainable future. ICAO Environmental Report 2025,
S. 141-144.
www.icao.int/sites/default/files/sp-files/environmental-protection/
Documents/EnvironmentReport-2010/2025/Envreport2025 40.pdf

Boeing (2025): Commercial Market Outlook 2025—-2044.
www.boeing.com/commercial/market/commercial-market-outlook

Bremische Blrgerschaft (2022): GrolRe Anfrage der Fraktion der CDU.
Wie kénnen Bremen und Bremerhaven am ,New Space“-Boom
teilhaben? Drucksache 20/1381, 8.3.2022.
https://sd.bremische-buergerschaft.de/sdnetrim/
UGhVMOhpd2NXNFdFcExjZSvum1nwGOscgOFA8trivMxXD32letK

eHevYROjY1hT/Drucksache Land Drucksache 20-1381.pdf

Bundesrechnungshof (2025a): 30 Jahre Luftfahrtforschungsprogramm:
endlich Klarheit bei Zielen, Wirkung und Notwendigkeit schaffen.
Bonn.
www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/
Berichte/2025/hauptband-2025/04-
volltext.pdf? _blob=publicationFile&v=2

Bundesrechnungshof (2025b): Information tUber die Entwicklung des
Einzelplans 30 (Bundesministerium fur Forschung, Technologie
und Raumfahrt) fir die Beratungen zum Bundeshaushalt 2026.
Bericht nach § 88 Absatz 2 BHO an den Haushaltsausschuss des
Deutschen Bundestages, 24.9.2025. Bonn.
www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/
Berichte/2025/einzelplan-2026/30-volltext.pdf?
blob=publicationFile&v=2



http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/%0bTechnologie/luftfahrtstrategie-der-bundesregierung.pdf?__blob=publicationFile&v=9
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/%0bTechnologie/luftfahrtstrategie-der-bundesregierung.pdf?__blob=publicationFile&v=9
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Publikationen/%0bTechnologie/luftfahrtstrategie-der-bundesregierung.pdf?__blob=publicationFile&v=9
http://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/content/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/BAnz%20AT%2019.04.2024%20B1.pdf?utm_source=chatgpt.com
http://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/content/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/BAnz%20AT%2019.04.2024%20B1.pdf?utm_source=chatgpt.com
http://www.bundesanzeiger.de/pub/publication/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/content/wo9HEtVGx58dt1xtkMV/BAnz%20AT%2019.04.2024%20B1.pdf?utm_source=chatgpt.com
http://www.icao.int/sites/default/files/sp-files/environmental-protection/Documents/EnvironmentReport-2010/2025/Envreport2025_40.pdf
http://www.icao.int/sites/default/files/sp-files/environmental-protection/Documents/EnvironmentReport-2010/2025/Envreport2025_40.pdf
https://www.boeing.com/commercial/market/commercial-market-outlook
https://www.boeing.com/commercial/market/commercial-market-outlook
https://sd.bremische-buergerschaft.de/sdnetrim/UGhVM0hpd2NXNFdFcExjZSvum1nwGOscg0FA8trjvMxXD32IetK_eHevYROjY1hT/Drucksache_Land_Drucksache_20-1381.pdf
https://sd.bremische-buergerschaft.de/sdnetrim/UGhVM0hpd2NXNFdFcExjZSvum1nwGOscg0FA8trjvMxXD32IetK_eHevYROjY1hT/Drucksache_Land_Drucksache_20-1381.pdf
https://sd.bremische-buergerschaft.de/sdnetrim/UGhVM0hpd2NXNFdFcExjZSvum1nwGOscg0FA8trjvMxXD32IetK_eHevYROjY1hT/Drucksache_Land_Drucksache_20-1381.pdf
http://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2025/hauptband-2025/04-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2025/hauptband-2025/04-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2025/hauptband-2025/04-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2025/einzelplan-2026/30-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2025/einzelplan-2026/30-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bundesrechnungshof.de/SharedDocs/Downloads/DE/Berichte/2025/einzelplan-2026/30-volltext.pdf?__blob=publicationFile&v=2

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 107

Bundesregierung (2022): Klimaneutrale Luftfahrt. Gemeinsames Papier
der Bundesregierung. Stand: Juni 2022.
www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Downloads/
J-L/220621-Klimaneutrale-Luftfahrt-Juni-22-Vfin-Anlage-

BR.pdf? _blob=publicationFile&v=1

Capitol Momentum (2023): Road to the launchpad. A comparative
analysis of Germany’s microlaunchers.
www.capitolmomentum.com/product/2023-001-germanys-
microlauncher-report-2022-a-comparative-analysis-of-germanys-
microlaunchers/

Capitol Momentum (2022): German NewSpace: Top 15 recipients of
equity funding from 2018-2022, 8.10.2022.
www.capitolmomentum.com/2022/10/08/german-newspace-top-
15-recipients-of-equity-funding-from-2018-2022/

Caspari, Lisa / Stehle, Anja (2025): Dorothee Bar. Raumfahrtministerin —
bisher nur auf dem Papier. In: zeit.de, 28.8.2025.
www.zeit.de/politik/deutschland/2025-08/dorothee-baer-raumfahrt-
personalmangel-ministerium-katherina-reiche

CDU / CSU / SPD (2025): Verantwortung fir Deutschland.
Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD. 21.
Legislaturperiode des Deutschen Bundestages. Berlin.
www.spd.de/fileadmin/Dokumente/Koalitionsvertrag2025 bf.pdf

Deutscher Bundestag (2024): Antwort der Bundesregierung auf die
Kleine Anfrage der Abgeordneten Uwe Schulz, Leif-Erik Holm,

Dr. Malte Kaufmann, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der
AfD. New Space als Chance fur die deutsche Wirtschaft.
Drucksache 20/12046, 28.6.2024.
https://dserver.bundestag.de/btd/20/120/2012046.pdf

Deutscher Bundestag (2023): Unterrichtung durch die Bundesregierung.
Raumfahrtstrategie der Bundesregierung.

Drucksache 20/8550, 28.9.2023.
https://dserver.bundestag.de/btd/20/085/2008550.pdf

DLR — Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (2024): Erfolgreicher
Projektabschluss zur Erprobung eines MRV-Systems von Nicht-
CO2-Effekten des Luftverkehrs. Pressemitteilung, 12.11.2024.
www.dIr.de/de/lv/aktuelles/nachrichten/erfolgreicher-
projektabschluss-zur-erprobung-eines-mrv-systems-von-nicht-co2-
effekten-des-luftverkehrs



http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Downloads/J-L/220621-Klimaneutrale-Luftfahrt-Juni-22-Vfin-Anlage-BR.pdf?__blob=publicationFile&v=1
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Downloads/J-L/220621-Klimaneutrale-Luftfahrt-Juni-22-Vfin-Anlage-BR.pdf?__blob=publicationFile&v=1
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Downloads/J-L/220621-Klimaneutrale-Luftfahrt-Juni-22-Vfin-Anlage-BR.pdf?__blob=publicationFile&v=1
http://www.capitolmomentum.com/product/2023-001-germanys-microlauncher-report-2022-a-comparative-analysis-of-germanys-microlaunchers/
http://www.capitolmomentum.com/product/2023-001-germanys-microlauncher-report-2022-a-comparative-analysis-of-germanys-microlaunchers/
http://www.capitolmomentum.com/product/2023-001-germanys-microlauncher-report-2022-a-comparative-analysis-of-germanys-microlaunchers/
https://www.capitolmomentum.com/2022/10/08/german-newspace-top-15-recipients-of-equity-funding-from-2018-2022/
https://www.capitolmomentum.com/2022/10/08/german-newspace-top-15-recipients-of-equity-funding-from-2018-2022/
http://www.zeit.de/politik/deutschland/2025-08/dorothee-baer-raumfahrt-personalmangel-ministerium-katherina-reiche
http://www.zeit.de/politik/deutschland/2025-08/dorothee-baer-raumfahrt-personalmangel-ministerium-katherina-reiche
http://www.spd.de/fileadmin/Dokumente/Koalitionsvertrag2025_bf.pdf
https://dserver.bundestag.de/btd/20/120/2012046.pdf
https://dserver.bundestag.de/btd/20/085/2008550.pdf
http://www.dlr.de/de/lv/aktuelles/nachrichten/erfolgreicher-projektabschluss-zur-erprobung-eines-mrv-systems-von-nicht-co2-effekten-des-luftverkehrs
http://www.dlr.de/de/lv/aktuelles/nachrichten/erfolgreicher-projektabschluss-zur-erprobung-eines-mrv-systems-von-nicht-co2-effekten-des-luftverkehrs
http://www.dlr.de/de/lv/aktuelles/nachrichten/erfolgreicher-projektabschluss-zur-erprobung-eines-mrv-systems-von-nicht-co2-effekten-des-luftverkehrs

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 108

dpa-Faktencheck-Redaktion (2025): Augsburg checkt’s. Ging ,kein
Pfennig” an die Bundeswehr? Sondervermdgen ist fast vollstandig
ausgegeben. In: Augsburger Allgemeine, 19.11.2025.
www.augsburger-allgemeine.de/special/augsburg-
checkts/faktencheck-augsburg-checkt-s-sondervermoegen-
bundeswehr-ist-fast-vollstaendig-ausgegeben-112775195

EASA — European Union Aviation Safety Agency (2025): Europaischer
Luftfahrt-Umweltbericht 2025. Zusammenfassung und
Empfehlungen. Kélin.
www.easa.europa.eu/sites/default/files/eaer-downloads/
EASA _EAER 2025 BROCHURE WEB de v2.pdf

EASA — European Union Aviation Safety Agency (2024): EASA Concept
Paper: Guidance for Level 1 & 2 machine learning applications.
A deliverable of the EASA Al Roadmap. Issue 2. Kalin.
www.easa.europa.eu/en/downloads/139504/en

EASA — European Union Aviation Safety Agency (2023): Artificial
Intelligence Roadmap 2.0. Human-centric approach to Al in
aviation. Version 2.0. KolIn.
www.easa.europa.eu/en/downloads/137919/en

Ebner, Ulrike / Steinke, Sebastian (2025): ZEROe-Projekt.
Airbus verschiebt Plane fur Wasserstoff-Flugzeug.
In: flugrevue.de, 10.2.2025.
www.flugrevue.de/zivil/zeroe-projekt-airbus-verschiebt-plaene-
fuer-wasserstoff-flugzeug/

Erhardt, Mischa (2024): Lufthansa will von Militarboom profitieren.
In: zdfeute.de, 3.6.2024.
www.zdfheute.de/wirtschaft/unternehmen/
lufthansa-militaer-flugzeuge-ruestung-100.html

ESA — European Space Agency (2021): Kinstliche Intelligenz treibt
Raumfahrt des 21. Jahrhunderts an, 28.1.2021.
www.esa.int/Space in_Member_States/Germany/Kuenstliche
Intelligenz_treibt Raumfahrt des 21. Jahrhunderts an

ESA — European Space Agency (2025): Adopted budget 2025: 7.68 B€
total, 9.1.2025.
www.esa.int/ESA Multimedia/lmages/2025/01/ESA budget 2025

ESPI — European Space Policy Institute (2025a): Rising Together?
The (Re)Convergence of Europe’s Space and Defence Industries.
Wien.
www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/04/ESPI-Report-94.pdf



http://www.augsburger-allgemeine.de/special/augsburg-checkts/faktencheck-augsburg-checkt-s-sondervermoegen-bundeswehr-ist-fast-vollstaendig-ausgegeben-112775195
http://www.augsburger-allgemeine.de/special/augsburg-checkts/faktencheck-augsburg-checkt-s-sondervermoegen-bundeswehr-ist-fast-vollstaendig-ausgegeben-112775195
http://www.augsburger-allgemeine.de/special/augsburg-checkts/faktencheck-augsburg-checkt-s-sondervermoegen-bundeswehr-ist-fast-vollstaendig-ausgegeben-112775195
http://www.easa.europa.eu/sites/default/files/eaer-downloads/EASA_EAER_2025_BROCHURE_WEB_de_v2.pdf
http://www.easa.europa.eu/sites/default/files/eaer-downloads/EASA_EAER_2025_BROCHURE_WEB_de_v2.pdf
https://www.easa.europa.eu/en/downloads/139504/en
https://www.easa.europa.eu/en/downloads/137919/en
http://www.flugrevue.de/zivil/zeroe-projekt-airbus-verschiebt-plaene-fuer-wasserstoff-flugzeug/
http://www.flugrevue.de/zivil/zeroe-projekt-airbus-verschiebt-plaene-fuer-wasserstoff-flugzeug/
http://www.zdfheute.de/wirtschaft/unternehmen/lufthansa-militaer-flugzeuge-ruestung-100.html
http://www.zdfheute.de/wirtschaft/unternehmen/lufthansa-militaer-flugzeuge-ruestung-100.html
http://www.esa.int/Space_in_Member_States/Germany/Kuenstliche_Intelligenz_treibt_Raumfahrt_des_21._Jahrhunderts_an
http://www.esa.int/Space_in_Member_States/Germany/Kuenstliche_Intelligenz_treibt_Raumfahrt_des_21._Jahrhunderts_an
http://www.esa.int/ESA_Multimedia/Images/2025/01/ESA_budget_2025
https://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/04/ESPI-Report-94.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 109

ESPI — European Space Policy Institute (2025b): 3rd ESA Security
Conference takes place in Warsaw. In: ESPI Insights. Space
Sector Watch (58), S. 1.
www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/
ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf

ESPI — European Space Policy Institute (2025c): ESA prepares
€21 billion budget proposal with focus on defence capabilities.
In: ESPI Insights. Space Sector Watch (58), S. 2.
www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/
ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf

ESPI — European Space Policy Institute (2025d): Airbus, Thales and
Leonardo propose joint venture to merge space assets.

In: ESPI Insights. Space Sector Watch (58), S. 11.
www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-
April-2025-1.pdf

ESPI — European Space Policy Institute (2025e): Data centres in
space — orbital backbone of the second digital era? Wien.
www.espi.eu/reports/data-centres-in-space-orbital-backbone-of-
the-second-digital-era/

ESPI — European Space Policy Institute (2025f): ESPI publishes its
annual report on the private investment in the European and global
space sector.
https://space-economy.esa.int/article/295/espi-publishes-its-
annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-
global-space-sector

ESPI — European Space Policy Institute (2024): ESPI publishes its
annual report on the private investment in the European and global
space sector.
https://space-economy.esa.int/article/198/espi-publishes-its-
annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-
global-space-sector

Européaische Kommission (2025a): Joint white paper for European
Defence readiness 2030, 19.3.2025. Brissel.
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/
document/download/30b50d2¢c-49aa-4250-9cab-
27a0347cf009 en?filename=White%20Paper.pdf

Europaische Kommission (2025b): Proposal for a regulation of the
European Parliament and of the Council on the safety, resilience
and sustainability of space activities in the Union. COM/2025/335
final, 25.6.2025. Brissel.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/
?uri=celex:52025SC0335



http://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf
http://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf
http://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf
http://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf
http://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf
http://www.espi.or.at/wp-content/uploads/2025/05/ESPI-Insights-Issue-April-2025-1.pdf
https://www.espi.eu/reports/data-centres-in-space-orbital-backbone-of-the-second-digital-era/
https://www.espi.eu/reports/data-centres-in-space-orbital-backbone-of-the-second-digital-era/
https://space-economy.esa.int/article/295/espi-publishes-its-annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-global-space-sector
https://space-economy.esa.int/article/295/espi-publishes-its-annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-global-space-sector
https://space-economy.esa.int/article/295/espi-publishes-its-annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-global-space-sector
https://space-economy.esa.int/article/198/espi-publishes-its-annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-global-space-sector
https://space-economy.esa.int/article/198/espi-publishes-its-annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-global-space-sector
https://space-economy.esa.int/article/198/espi-publishes-its-annual-report-on-the-private-investment-in-the-european-and-global-space-sector
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/download/30b50d2c-49aa-4250-9ca6-27a0347cf009_en?filename=White%20Paper.pdf
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/download/30b50d2c-49aa-4250-9ca6-27a0347cf009_en?filename=White%20Paper.pdf
https://defence-industry-space.ec.europa.eu/document/download/30b50d2c-49aa-4250-9ca6-27a0347cf009_en?filename=White%20Paper.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52025SC0335
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:52025SC0335

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 110

Europaische Kommission (2023): European Union Space Strategy for
Security and Defence. , 10.3.2023. Brissel.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/
?2uri=CELEX:52023JC0009

Fortune Business Insights (2025): Demontage-, Abbau- und Recycling-
MarktgréRe, Aktien- und Covid-19-Impact-Analyse, nach
Anwendung (Demontage & Abbau, Recycling & Lagerung, USM
und rotbare Teile), nach Flugzeugtyp (schmaler Kérper, Aktion und
regionaler Strahl) und regionaler Vorhersage, 2023-2033
(schmaler Koérper, Recycling und Region Jet) und regionaler
Vorhersage, 2023-2033. Stand: 26.1.2026.
https://web.archive.org/web/20260211163214/
https://www.fortunebusinessinsights.com/de/demontage-und-
recyclingmarkt-f-r-die-demontage-von-verkehrsflugzeugen-103584

Fraunhofer IPT — Institut fir Produktionstechnologie (2024): Ready for
Take-off — Klnstliche Intelligenz in der Raumfahrtproduktion.
Whitepaper 2024. Aachen.
www.ipt.fraunhofer.de/content/dam/ipt/de/documents/whitepaper/
fraunhofer-ipt-publikation-whitepaper-ready-for-take-off-ki-in-der-
raumfahrtproduktion.pdf

Gerstenberg, Frank (2025): Kritik von Umweltverbanden. Schwarz-Rot
streicht Klima-Vorgabe und verschiebt damit das grine Fliegen. In:
focus.de, 29.11.2025.
www.focus.de/earth/schwarz-rot-streicht-klima-vorgabe-und-
verschiebt-damit-das-gruene-fliegen cb4a3e1b-54e7-4a91-b066-
€67306cf2cab.html

Hader, Manfred (2023): Weltraumbefligeltes Deutschland. Die
Bedeutung der Raumfahrt fir Deutschlands wirtschaftliche
Wettbewerbsfahigkeit, Souveranitat und Nachhaltigkeitsziele.
www.rolandberger.com/de/Insights/Publications/
Weltraumbefl%C3%BCgeltes-Deutschland.html

Handelsblatt (2025a): Luftfahrt. Boeing baut weniger als halb so viele
Flugzeuge wie Airbus. In: handelsblatt.com, 14.1.2025.
www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/luftfahrt-boeing-
baut-weniger-als-halb-so-viele-flugzeuge-wie-
airbus/100100700.html

Handelsblatt (2025b): Rustung. IG Metall fur eigenstandigen deutschen
Kampfjet ohne Dassault. In: handelsblatt.com, 10.12.2025.
www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/ruestung-ig-metall-
fuer-eigenstaendigen-deutschen-kampfjet-ohne-
dassault/100182664.html



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52023JC0009
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52023JC0009
https://web.archive.org/web/20260211163214/%0bhttps:/www.fortunebusinessinsights.com/de/demontage-und-recyclingmarkt-f-r-die-demontage-von-verkehrsflugzeugen-103584
https://web.archive.org/web/20260211163214/%0bhttps:/www.fortunebusinessinsights.com/de/demontage-und-recyclingmarkt-f-r-die-demontage-von-verkehrsflugzeugen-103584
https://web.archive.org/web/20260211163214/%0bhttps:/www.fortunebusinessinsights.com/de/demontage-und-recyclingmarkt-f-r-die-demontage-von-verkehrsflugzeugen-103584
http://www.ipt.fraunhofer.de/content/dam/ipt/de/documents/whitepaper/fraunhofer-ipt-publikation-whitepaper-ready-for-take-off-ki-in-der-raumfahrtproduktion.pdf
http://www.ipt.fraunhofer.de/content/dam/ipt/de/documents/whitepaper/fraunhofer-ipt-publikation-whitepaper-ready-for-take-off-ki-in-der-raumfahrtproduktion.pdf
http://www.ipt.fraunhofer.de/content/dam/ipt/de/documents/whitepaper/fraunhofer-ipt-publikation-whitepaper-ready-for-take-off-ki-in-der-raumfahrtproduktion.pdf
https://www.focus.de/earth/schwarz-rot-streicht-klima-vorgabe-und-verschiebt-damit-das-gruene-fliegen_cb4a3e1b-54e7-4a91-b066-e67306cf2cab.html
https://www.focus.de/earth/schwarz-rot-streicht-klima-vorgabe-und-verschiebt-damit-das-gruene-fliegen_cb4a3e1b-54e7-4a91-b066-e67306cf2cab.html
https://www.focus.de/earth/schwarz-rot-streicht-klima-vorgabe-und-verschiebt-damit-das-gruene-fliegen_cb4a3e1b-54e7-4a91-b066-e67306cf2cab.html
http://www.rolandberger.com/de/Insights/Publications/Weltraumbefl%C3%BCgeltes-Deutschland.html
http://www.rolandberger.com/de/Insights/Publications/Weltraumbefl%C3%BCgeltes-Deutschland.html
https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/luftfahrt-boeing-baut-weniger-als-halb-so-viele-flugzeuge-wie-airbus/100100700.html
https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/luftfahrt-boeing-baut-weniger-als-halb-so-viele-flugzeuge-wie-airbus/100100700.html
https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/luftfahrt-boeing-baut-weniger-als-halb-so-viele-flugzeuge-wie-airbus/100100700.html
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/ruestung-ig-metall-fuer-eigenstaendigen-deutschen-kampfjet-ohne-dassault/100182664.html
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/ruestung-ig-metall-fuer-eigenstaendigen-deutschen-kampfjet-ohne-dassault/100182664.html
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/ruestung-ig-metall-fuer-eigenstaendigen-deutschen-kampfjet-ohne-dassault/100182664.html

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 111

Hanke, Thomas (2020): Coronakrise. Airbus streicht 15.000 Stellen —
Deutschland am starksten betroffen.

In: handelsblatt.com, 30.6.2020.
www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/coronakrise-airbus-
streicht-15-000-stellen-deutschland-am-staerksten-
betroffen/25964408.html

Hanse Aerospace (2025): Die Zukunft der Luftfahrt im Spannungsfeld
zwischen Klimaschutz und Innovation. Heinrich Grossbongardt im
Interview. In: Hanse Aerospace Bulletin 1/2025, S. 14-18.
www.hanse-aerospace.net/wp-content/uploads/2025/03/
BULLETIN 01 25.pdf

Hale, David (2025): Bundesregierung legt Eckpunkte fur nationale
Luftfahrtstrategie vor. In: airliners.de, 4.11.2025.
www.airliners.de/bundesregierung-eckpunkte-nationale-
luftfahrtstrategie/84123

HAW Hamburg — Hochschule fir Angewandte Wissenschaften Hamburg
(2022): Verkehrsflugzeuge am Lebensende, 10.3.2022.
www.haw-hamburg.de/detail/news/news/show/
verkehrsflugzeuge-am-lebensende/

Homann, Birte / Wilke, Peter (2013): Die Luft- und Raumfahrtindustrie in
Norddeutschland. Branchenstudie im Rahmen des Projektes
yotruktureller Wandel und nachhaltige Modernisierung —
Perspektiven der Industriepolitik in Norddeutschland®. Diisseldorf:
Hans Bockler Stiftung.
www.boeckler.de/pdf fof/91486.pdf

IAB — Institut fur Arbeitsmarkt- und Berufsforschung (2024):
IAB-Arbeitszeitrechnung. Durchschnittliche Arbeitszeit und ihre
Komponenten in Deutschland. Presseinfo-Tabelle.

Stand: Februar 2025. Nurnberg.
https://doku.iab.de/arbeitsmarktdaten/tab az2024.xIsx

IG Metall (2025): Situation der Luft- und Raumfahrtindustrie in
Deutschland. Betriebsratebefragung 2024/2025. Frankfurt am
Main.

IG Metall (2022a): Lage und Perspektive der Luft- und
Raumfahrtindustrie in Deutschland. Ausgewahlte Ergebnisse der
10. Airconnect Betriebsratebefragung. Frankfurt am Main.
www.igmetall.de/download/2022 01 26 air_connect Umfrage
2021 Ergebnisse 100 53fde3cd10ddb7b1fc7094ad9706e760a1c

26b15.pdf



http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/coronakrise-airbus-streicht-15-000-stellen-deutschland-am-staerksten-betroffen/25964408.html
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/coronakrise-airbus-streicht-15-000-stellen-deutschland-am-staerksten-betroffen/25964408.html
http://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/coronakrise-airbus-streicht-15-000-stellen-deutschland-am-staerksten-betroffen/25964408.html
http://www.hanse-aerospace.net/wp-content/uploads/2025/03/BULLETIN_01_25.pdf
http://www.hanse-aerospace.net/wp-content/uploads/2025/03/BULLETIN_01_25.pdf
http://www.airliners.de/bundesregierung-eckpunkte-nationale-luftfahrtstrategie/84123
http://www.airliners.de/bundesregierung-eckpunkte-nationale-luftfahrtstrategie/84123
http://www.haw-hamburg.de/detail/news/news/show/verkehrsflugzeuge-am-lebensende/
http://www.haw-hamburg.de/detail/news/news/show/verkehrsflugzeuge-am-lebensende/
https://www.boeckler.de/pdf_fof/91486.pdf
https://doku.iab.de/arbeitsmarktdaten/tab_az2024.xlsx
http://www.igmetall.de/download/2022_01_26_air_connect_Umfrage_2021_Ergebnisse_100_53fde3cd10ddb7b1fc7094ad9706e760a1c26b15.pdf
http://www.igmetall.de/download/2022_01_26_air_connect_Umfrage_2021_Ergebnisse_100_53fde3cd10ddb7b1fc7094ad9706e760a1c26b15.pdf
http://www.igmetall.de/download/2022_01_26_air_connect_Umfrage_2021_Ergebnisse_100_53fde3cd10ddb7b1fc7094ad9706e760a1c26b15.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 112

IG Metall (2022b): Klimaneutrales Fliegen ist machbar.
Interview mit Technik-Vorstand Lars Wagner, MTU Aero Engines.
In: airreport 1/2022, S. 4-7.
www.igmetall.de/download/airreport 01 2022 Einzelseiten
451141f6afabb84a7187d0d1c11ac9ed5597e746.pdf

IG Metall (2017): Airreport. Arbeits- und Produktionsbedingungen in der
Luft- und Raumfahrtindustrie. Betriebsratebefragung 2017.
Ergebnisse und Schlussfolgerungen. Frankfurt am Main.
www.igmetall.de/download/20170907 airreport 2017
51770dc0d88df6fe42b01d003180abf0613b6281.pdf

IG Metall Kiste (2025): Rekordgewinne von Rheinmetall und Co.
Ubergewinnsteuer fiir Ristungsindustrie, 19.9.2025.
https://kueste.igmetall.de/artikel/2025/
uebergewinnsteuer-fuer-ruestungsindustrie

IG Metall Nordhessen (2023): Airbus Helicopters. 500 Beschaftigte
bei Kundgebung fir Bundeswehr-Auftrage an deutsche
Unternehmen, 6.11.2023.
www.igmetall-nordhessen.de/aktuelles/meldung/
500-beschaeftigte-bei-kundgebung-fuer-bundeswehr-auftraege-an-
deutsche-unternehmen

Jahn, Thomas (2025): Esa-Wettbewerb — wer wird das SpaceX
Europas? In: handelsblatt.com, 26.7.2025.
www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/
insight-innovation-esa-wettbewerb-wer-wird-das-
spacexeuropas/100141846.html

Jahn, Thomas / Specht, Frank (2025): Bundeswehr plant eigenes
Satelliten-System im All. In: handelsblatt.com, 9.4.2025.
www.handelsblatt.com/technik/it-internet/raumfahrt-bundeswehr-
plant-eigenes-satelliten-system/100118230.html

Jeanvré, Sebastian / Duwe, Christian (2013): Recycling komplexer
Wertstoffe aus Altflugzeugen — Grundlagen und mdgliche
Handlungsoptionen. In: Thomé-Kozmiensky, Karl J. / Goldmann,
Daniel (Hrsg.): Recycling und Rohstoffe 6. Neuruppin: TK Verlag,
S. 559-568.
https://jeanvre.de/wp-content/uploads/2021/10/
Recycling komplexer Wertstoffe aus Altflugzeugen Jeanvre.pdf

Landtag Baden-Wurttemberg (2022): Antrag der Fraktion Grine und
Stellungnahme des Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit und
Tourismus. Luft- und Raumfahrtstandort Baden-Wurttemberg.
Drucksache 17/2493, 3.5.2022.
www.landtag-bw.de/resource/blob/
258266/89f484b4d190e950cec5b41a7793210f/17 2493 D.pdf



http://www.igmetall.de/download/airreport_01_2022_Einzelseiten_451141f6afabb84a7187d0d1c11ac9ed5597e746.pdf
http://www.igmetall.de/download/airreport_01_2022_Einzelseiten_451141f6afabb84a7187d0d1c11ac9ed5597e746.pdf
http://www.igmetall.de/download/20170907_airreport_2017_51770dc0d88df6fe42b01d003180abf0613b6281.pdf
http://www.igmetall.de/download/20170907_airreport_2017_51770dc0d88df6fe42b01d003180abf0613b6281.pdf
https://kueste.igmetall.de/artikel/2025/uebergewinnsteuer-fuer-ruestungsindustrie
https://kueste.igmetall.de/artikel/2025/uebergewinnsteuer-fuer-ruestungsindustrie
http://www.igmetall-nordhessen.de/aktuelles/meldung/500-beschaeftigte-bei-kundgebung-fuer-bundeswehr-auftraege-an-deutsche-unternehmen
http://www.igmetall-nordhessen.de/aktuelles/meldung/500-beschaeftigte-bei-kundgebung-fuer-bundeswehr-auftraege-an-deutsche-unternehmen
http://www.igmetall-nordhessen.de/aktuelles/meldung/500-beschaeftigte-bei-kundgebung-fuer-bundeswehr-auftraege-an-deutsche-unternehmen
http://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/insight-innovation-esa-wettbewerb-wer-wird-das-spacexeuropas/100141846.html
http://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/insight-innovation-esa-wettbewerb-wer-wird-das-spacexeuropas/100141846.html
http://www.handelsblatt.com/technik/forschung-innovation/insight-innovation-esa-wettbewerb-wer-wird-das-spacexeuropas/100141846.html
http://www.handelsblatt.com/technik/it-internet/raumfahrt-bundeswehr-plant-eigenes-satelliten-system/100118230.html
http://www.handelsblatt.com/technik/it-internet/raumfahrt-bundeswehr-plant-eigenes-satelliten-system/100118230.html
https://jeanvre.de/wp-content/uploads/2021/10/Recycling_komplexer_Wertstoffe_aus_Altflugzeugen__Jeanvre.pdf
https://jeanvre.de/wp-content/uploads/2021/10/Recycling_komplexer_Wertstoffe_aus_Altflugzeugen__Jeanvre.pdf
http://www.landtag-bw.de/resource/blob/258266/89f484b4d190e950cec5b41a7793210f/17_2493_D.pdf
http://www.landtag-bw.de/resource/blob/258266/89f484b4d190e950cec5b41a7793210f/17_2493_D.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 113

Magenheim, Thomas (2021): Airbus streicht deutlich weniger Stellen.
In: rnd.de, 4.3.2021.
www.rnd.de/wirtschaft/airbus-streicht-deutlich-weniger-stellen-
WA2X3LPXKBEURMFDM2K4APQEVY.html?utm_source=
chatgpt.com

Mester, Volker (2020): Hamburg. 2000 leere Stluhle: Protest gegen
Stellenabbau bei Airbus. In: abendblatt.de, 8.7.2020.
www.abendblatt.de/wirtschaft/article229470578/Airbus-Hamburg-
Finkenwerder-Stellenabbau-Corona-Krise-Gewerkschaft-
Protest.html

MTU — MTU Aero Engines (2025a): Airbus und MTU Aero Engines
forcieren Entwicklung der Wasserstoff-Brennstoffzellen-
Technologie flr die Luftfahrt. Pressemitteilung, 18.6.2025.
www.mtu.de/de/newsroom/presse/aktuelle-presseinformationen/
press-release-detail/airbus-und-mtu-aero-engines-forcieren-
entwicklung-der-wasserstoff-brennstoffzellen-technologie-fuer-die-
luftfahrt/

MTU — MTU Aero Engines (2025b): Geschaftsbericht MTU Aero
Engines AG 2024. Miinchen.
www.mtu.de/fileadmin/DE/5 Investoren/Financial Report/
MTUAeroEnginesAG Geschaeftsbericht 2024 de locked.pdf

NDR (2025): Flugzeugmesse: Nachster Grolauftrag fir Airbus.

In: ndr.de, 17.6.2025.
www.ndr.de/nachrichten/hamburg/flugzeugmesse-naechster-
grossauftrag-fuer-airbus,airbus-330.html

Neuerer, Dietmar / Specht, Frank (2025): Boris Pistorius.

Wir missen uns auf den Worst Case vorbereiten.”

In: handelsblatt.com, 5.10.2025.
www.handelsblatt.com/politik/deutschland/boris-pistorius-wir-
muessen-uns-auf-den-worst-case-vorbereiten/100159440.html

NLR/SEO — NLR Royal Netherlands Aerospace Centre / SEO
Amsterdam Economics (2021): Destination 2050. A Route to Net
Zero European Aviation. Amsterdam.
www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2021/02/
Destination2050 Report.pdf

NLR/SEO — NRL Royal Netherlands Aerospace Centre / SEO
Amsterdam Economics (2025): Destination 2050. A Route to Net
Zero European Aviation. Roadmap 2025-2050. Amsterdam.
www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2025/
02/DESTINATION 2050 Roadmap 2025.pdf



http://www.rnd.de/wirtschaft/airbus-streicht-deutlich-weniger-stellen-WA2X3LPXKBEURMFDM2K4APQEVY.html?utm_source=%0bchatgpt.com
http://www.rnd.de/wirtschaft/airbus-streicht-deutlich-weniger-stellen-WA2X3LPXKBEURMFDM2K4APQEVY.html?utm_source=%0bchatgpt.com
http://www.rnd.de/wirtschaft/airbus-streicht-deutlich-weniger-stellen-WA2X3LPXKBEURMFDM2K4APQEVY.html?utm_source=%0bchatgpt.com
http://www.abendblatt.de/wirtschaft/article229470578/Airbus-Hamburg-Finkenwerder-Stellenabbau-Corona-Krise-Gewerkschaft-Protest.html
http://www.abendblatt.de/wirtschaft/article229470578/Airbus-Hamburg-Finkenwerder-Stellenabbau-Corona-Krise-Gewerkschaft-Protest.html
http://www.abendblatt.de/wirtschaft/article229470578/Airbus-Hamburg-Finkenwerder-Stellenabbau-Corona-Krise-Gewerkschaft-Protest.html
http://www.mtu.de/de/newsroom/presse/aktuelle-presseinformationen/press-release-detail/airbus-und-mtu-aero-engines-forcieren-entwicklung-der-wasserstoff-brennstoffzellen-technologie-fuer-die-luftfahrt/
http://www.mtu.de/de/newsroom/presse/aktuelle-presseinformationen/press-release-detail/airbus-und-mtu-aero-engines-forcieren-entwicklung-der-wasserstoff-brennstoffzellen-technologie-fuer-die-luftfahrt/
http://www.mtu.de/de/newsroom/presse/aktuelle-presseinformationen/press-release-detail/airbus-und-mtu-aero-engines-forcieren-entwicklung-der-wasserstoff-brennstoffzellen-technologie-fuer-die-luftfahrt/
http://www.mtu.de/de/newsroom/presse/aktuelle-presseinformationen/press-release-detail/airbus-und-mtu-aero-engines-forcieren-entwicklung-der-wasserstoff-brennstoffzellen-technologie-fuer-die-luftfahrt/
http://www.mtu.de/fileadmin/DE/5_Investoren/Financial_Report/MTUAeroEnginesAG_Geschaeftsbericht_2024_de_locked.pdf
http://www.mtu.de/fileadmin/DE/5_Investoren/Financial_Report/MTUAeroEnginesAG_Geschaeftsbericht_2024_de_locked.pdf
http://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/flugzeugmesse-naechster-grossauftrag-fuer-airbus,airbus-330.html
http://www.ndr.de/nachrichten/hamburg/flugzeugmesse-naechster-grossauftrag-fuer-airbus,airbus-330.html
http://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/boris-pistorius-wir-muessen-uns-auf-den-worst-case-vorbereiten/100159440.html
http://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/boris-pistorius-wir-muessen-uns-auf-den-worst-case-vorbereiten/100159440.html
http://www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2021/02/Destination2050_Report.pdf
http://www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2021/02/Destination2050_Report.pdf
http://www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2025/02/DESTINATION_2050_Roadmap_2025.pdf
http://www.destination2050.eu/wp-content/uploads/2025/02/DESTINATION_2050_Roadmap_2025.pdf

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 114

OHB (2025a): Geschaftsbericht 2024. Bremen.
www.hauptversammlung.de/fileadmin/public/user _upload/
OHB _GB2024.pdf

OHB (2025b): Nachhaltigkeitsbericht 2024. Bremen.
www.ohb.de/wp-content/uploads/2026/04/
250408 OHB NfB2024 D safe.pdf

Pfeiffer, Hermannus (2023): Grine Luftfahrt: Flugzeuge mit
Haifischhaut. In: Frankfurter Rundschau, 27.9.2023.
www.fr.de/wirtschaft/gruene-luftfahrt-flugzeuge-mit-haifischhaut-
92545522 .html

Plinnecke, Axel / Hither, Michael (2025): Die Bedeutung der
Hochschulen fir einen erfolgreichen Transformationsprozess der
Wirtschaft. Eine Einordnung. IW-Policy Paper 10/2025.

KolIn: Institut der deutschen Wirtschaft.
www.iwkoeln.de/fileadmin/user upload/Studien/policy papers/
PDF/2025/IW-Policy-Paper 2025-Bedeutung-der-Hochschulen.pdf

Raumfahrtkoordinator Hessen (0. J.): Kompetenzzentrum cesah GmbH.
Website Raumfahrtkoordinator Hessen.
https://raumfahrtkoordinator.hessen.de/raumfahrtstandort-hessen/
cesah-gmbh

recyclingnews (0. J.): Das Recycling von Flugzeugen bzw.
Flugzeugteilen. In: fachzeitungen.de.
www.fachzeitungen.de/fachbeitraege/das-recycling-von-
flugzeugen-bzw-flugzeugteilen-1012243/

Rolls-Royce (0. J.): Reduce. Reuse. Recycle.
www.rolls-royce.com/media/our-
stories/discover/2021/poweroftrent-reduce-reuse-recycle.aspx

Rolls-Royce (2025): Tornado 2 Tempest recycling project off to flying
start. Pressemitteilung, 5.2.2025.
www.rolls-royce.com/media/press-releases/2025/05-02-2025-
tornado-2-tempest-recycling-project-off-to-flying-start.aspx

RWI — Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung (2024): Begleitende
Evaluation des sechsten zivilen Luftfahrtforschungsprogramm
(LuFo-VI) des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Klimaschutz
(BMWK). Forderzeitraum 2020-2024. Stand: Juni 2024.

Essen: RWI.
www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/
Evaluationen/begleitende-evaluation-des-sechsten-zivilen-
luftfahrtforschungsprogramme-lufo-

VI.pdf? blob=publicationFile&v=4



http://www.hauptversammlung.de/fileadmin/public/user_upload/OHB_GB2024.pdf
http://www.hauptversammlung.de/fileadmin/public/user_upload/OHB_GB2024.pdf
http://www.ohb.de/wp-content/uploads/2026/04/250408_OHB_NfB2024_D_safe.pdf
http://www.ohb.de/wp-content/uploads/2026/04/250408_OHB_NfB2024_D_safe.pdf
http://www.fr.de/wirtschaft/gruene-luftfahrt-flugzeuge-mit-haifischhaut-92545522.html
http://www.fr.de/wirtschaft/gruene-luftfahrt-flugzeuge-mit-haifischhaut-92545522.html
http://www.iwkoeln.de/fileadmin/user_upload/Studien/policy_papers/PDF/2025/IW-Policy-Paper_2025-Bedeutung-der-Hochschulen.pdf
http://www.iwkoeln.de/fileadmin/user_upload/Studien/policy_papers/PDF/2025/IW-Policy-Paper_2025-Bedeutung-der-Hochschulen.pdf
https://raumfahrtkoordinator.hessen.de/raumfahrtstandort-hessen/cesah-gmbh
https://raumfahrtkoordinator.hessen.de/raumfahrtstandort-hessen/cesah-gmbh
https://www.fachzeitungen.de/fachbeitraege/das-recycling-von-flugzeugen-bzw-flugzeugteilen-1012243/
https://www.fachzeitungen.de/fachbeitraege/das-recycling-von-flugzeugen-bzw-flugzeugteilen-1012243/
https://www.rolls-royce.com/media/our-stories/discover/2021/poweroftrent-reduce-reuse-recycle.aspx
https://www.rolls-royce.com/media/our-stories/discover/2021/poweroftrent-reduce-reuse-recycle.aspx
https://www.rolls-royce.com/media/press-releases/2025/05-02-2025-tornado-2-tempest-recycling-project-off-to-flying-start.aspx
https://www.rolls-royce.com/media/press-releases/2025/05-02-2025-tornado-2-tempest-recycling-project-off-to-flying-start.aspx
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Evaluationen/begleitende-evaluation-des-sechsten-zivilen-luftfahrtforschungsprogramm-lufo-VI.pdf?__blob=publicationFile&v=4
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Evaluationen/begleitende-evaluation-des-sechsten-zivilen-luftfahrtforschungsprogramm-lufo-VI.pdf?__blob=publicationFile&v=4
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Evaluationen/begleitende-evaluation-des-sechsten-zivilen-luftfahrtforschungsprogramm-lufo-VI.pdf?__blob=publicationFile&v=4
http://www.bundeswirtschaftsministerium.de/Redaktion/DE/Evaluationen/begleitende-evaluation-des-sechsten-zivilen-luftfahrtforschungsprogramm-lufo-VI.pdf?__blob=publicationFile&v=4

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 115

Schramm, Tina (2024): Tarmac Aerosave und ATR starken
Partnerschaft beim Flugzeugrecycling.
In: euwid-recycling.de, 25.3.2024.
www.euwid-recycling.de/news/international/tarmac-aerosave-und-
atr-staerken-partnerschaft-beim-flugzeugrecycling-250324/

Schweitzer, Hanne / Kirchbeck, Benjamin (2019): Von der Avionik bis
zum Gurtschloss: Das lukrative Geschaft mit dem Flugzeug-
Recycling. In: nextmobility.de, 18.10.2019.
www.next-mobility.de/von-der-avionik-bis-zum-gurtschloss-das-
lukrative-geschaeft-mit-dem-flugzeug-recycling-a-875133

Sipri — Stockholm International Peace Research Institute (2023): World
military expenditure reaches new record high as European
spending surges. Pressemitteilung, 24.4.2023.
www.sipri.org/media/press-release/2023/world-military-
expenditure-reaches-new-record-high-european-spending-surges

Spaeth, Andreas (2023): Nachhaltig bis zum Schluss — Herausforderung
Flugzeug-Recycling. In: airliners.de, 3.8.2023.
www.airliners.de/hintergrund-nachhaltig-schluss-herausforderung-
flugzeug-recycling/69948

Spiegel (2025): Luftfahrt. Airbus Ubernimmt Anlagen von
angeschlagenem US-Luftfahrtzulieferer Spirit.
In: spiegel.de, 28.4.2025.
www.spiegel.de/wirtschaft/airbus-uebernahme-von-spirit-anlagen-
nach-einigung-mit-boeing-a-198720a2-7298-42aa-89a2-
122a7d2168c0

Spiegel (2022): Umweltfolgen der Raumfahrt. So machen Raketenstarts
dem Klima zu schaffen. In: spiegel.de, 24.11.2022.
www.spiegel.de/wissenschaft/weltall/raumfahrt-so-machen-
raketenstarts-dem-klima-zu-schaffen-a-1a4083c9-a72a-4084-
ab36-287321eb8685

Spiegel (1998): Luftfahrt. ,Kraftig durchgerittelt”.
In: spiegel.de, 22.2.1998.
www.spiegel.de/wirtschaft/kraeftig-durchgeruettelt-a-8876fbc9-
0002-0001-0000-000007830025

Statistik der Bundesagentur fur Arbeit (2025): Betriebe und Beschéftigte
in der Wirtschaftsgruppe 303 — Luft- und Raumfahrzeugbau — der
WZ 2008 nach ausgewahlten Merkmalen. Sonderauswertung.
www.boeckler.de/pdf/betriebe beschaeftigte luft-
und _raumfahrzeugbau.xlsx



https://www.euwid-recycling.de/news/international/tarmac-aerosave-und-atr-staerken-partnerschaft-beim-flugzeugrecycling-250324/
https://www.euwid-recycling.de/news/international/tarmac-aerosave-und-atr-staerken-partnerschaft-beim-flugzeugrecycling-250324/
https://www.next-mobility.de/von-der-avionik-bis-zum-gurtschloss-das-lukrative-geschaeft-mit-dem-flugzeug-recycling-a-875133
https://www.next-mobility.de/von-der-avionik-bis-zum-gurtschloss-das-lukrative-geschaeft-mit-dem-flugzeug-recycling-a-875133
https://www.sipri.org/media/press-release/2023/world-military-expenditure-reaches-new-record-high-european-spending-surges
https://www.sipri.org/media/press-release/2023/world-military-expenditure-reaches-new-record-high-european-spending-surges
https://www.airliners.de/hintergrund-nachhaltig-schluss-herausforderung-flugzeug-recycling/69948
https://www.airliners.de/hintergrund-nachhaltig-schluss-herausforderung-flugzeug-recycling/69948
http://www.spiegel.de/wirtschaft/airbus-uebernahme-von-spirit-anlagen-nach-einigung-mit-boeing-a-198720a2-7298-42aa-89a2-122a7d2168c0
http://www.spiegel.de/wirtschaft/airbus-uebernahme-von-spirit-anlagen-nach-einigung-mit-boeing-a-198720a2-7298-42aa-89a2-122a7d2168c0
http://www.spiegel.de/wirtschaft/airbus-uebernahme-von-spirit-anlagen-nach-einigung-mit-boeing-a-198720a2-7298-42aa-89a2-122a7d2168c0
http://www.spiegel.de/wissenschaft/weltall/raumfahrt-so-machen-raketenstarts-dem-klima-zu-schaffen-a-1a4083c9-a72a-4084-ab36-287321eb8685
http://www.spiegel.de/wissenschaft/weltall/raumfahrt-so-machen-raketenstarts-dem-klima-zu-schaffen-a-1a4083c9-a72a-4084-ab36-287321eb8685
http://www.spiegel.de/wissenschaft/weltall/raumfahrt-so-machen-raketenstarts-dem-klima-zu-schaffen-a-1a4083c9-a72a-4084-ab36-287321eb8685
https://www.spiegel.de/wirtschaft/kraeftig-durchgeruettelt-a-8876fbc9-0002-0001-0000-000007830025
https://www.spiegel.de/wirtschaft/kraeftig-durchgeruettelt-a-8876fbc9-0002-0001-0000-000007830025
http://www.boeckler.de/pdf/betriebe_beschaeftigte_luft-und_raumfahrzeugbau.xlsx
http://www.boeckler.de/pdf/betriebe_beschaeftigte_luft-und_raumfahrzeugbau.xlsx

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 116

Statistisches Bundesamt (2025a): Beschaftigte und Umsatz der Betriebe
im Verarbeitenden Gewerbe: Deutschland, Jahre,
Wirtschaftszweige (WZ 2008 2-/3-/4-Steller). Jahresbericht fiir
Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe 2025. Code: 42271-0002.
Genesis Online Datenbank, Stand: 19.6.2025.
www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/
42271/table/42271-0002

Statistisches Bundesamt (2025b): Reichweiten der Auftragsbestande im
Verarbeitenden Gewerbe. Sonderauswertung. Destatis,

Stand: 16.7.2025.
www.boeckler.de/pdf/betriebe beschaeftigte luft-
und raumfahrzeugbau.xlsx

Statistisches Bundesamt (2025c): Unternehmen (EU), Waren- und
Dienstleistungskaufe, Bruttoinvestitionen u.w. betriebsw.
Kennzahlen: Deutschland, Jahre, Wirtschaftszweige (WZ 2008 1-/
2-/3-/4-Steller). Bereichslbergreifende Unternehmensstatistik.
Code: 48112-0003.
www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/48112/table/
48112-0003/search/s/YmVyZWI|jaHMIQzMIQkNiZXJncmVpZm
VuZGUIMiB1bnRIcm5laG1lbnNzdGF0aXN0OaWs=

Steinkemper, Norbert (2014): Flugzeugentsorgung als neues
Geschéftsfeld — Herausforderung und Chance der
Luftfahrtbranche. In: Thomé-Kozmiensky, Karl J. /

Goldmann, Daniel (Hrsg.): Recycling und Rohstoffe 7.
Neuruppin: TK Verlag, S. 163-175.
www.ask-eu.de/Artikel/27861/Flugzeugentsorgung-als-neues-
Gesch%C3%A4ftsfeld-%E2%80%93-Herausforderung-und-
Chance-der-Luftfahrtbranche-%E2%80%93.htm

Storck, Sarah (2025): OMV und Airbus wollen CO2-Emissionen in der
Luftfahrt reduzieren. In: euwid-recycling.de, 17.1.2025.
www.euwid-recycling.de/news/wirtschaft/omv-und-airbus-wollen-
co2-emissionen-in-der-luftfahrt-reduzieren/

Surig, Dieter (2024a): Raumfahrt. Europa muss aus dem ,Starliner*-
Debakel lernen und in der Raumfahrt mehr auf Start-ups setzen.
In: sueddeutsche.de, 26.8.2024.
www.sueddeutsche.de/wirtschaft/boeing-spacex-elon-musk-esa-
nasa-starliner-lux. CNynNJjcAdMF9igY XHShwz?reduced=true

Sirig, Dieter (2024b): Raumfahrt. Esa beauftragt Minchner Start-up mit
einem Frachtraumschiff. In: sueddeutsche.de, 22.5.2024.
www.sueddeutsche.de/wirtschaft/esa-iss-raumfahrt-spacex-
1.72578297?reduced=true



https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/42271/table/42271-0002
https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/42271/table/42271-0002
http://www.boeckler.de/pdf/betriebe_beschaeftigte_luft-und_raumfahrzeugbau.xlsx
http://www.boeckler.de/pdf/betriebe_beschaeftigte_luft-und_raumfahrzeugbau.xlsx
https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/48112/table/48112-0003/search/s/YmVyZWljaHMlQzMlQkNiZXJncmVpZmVuZGUlMjB1bnRlcm5laG1lbnNzdGF0aXN0aWs=
https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/48112/table/48112-0003/search/s/YmVyZWljaHMlQzMlQkNiZXJncmVpZmVuZGUlMjB1bnRlcm5laG1lbnNzdGF0aXN0aWs=
https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/statistic/48112/table/48112-0003/search/s/YmVyZWljaHMlQzMlQkNiZXJncmVpZmVuZGUlMjB1bnRlcm5laG1lbnNzdGF0aXN0aWs=
https://www.ask-eu.de/Artikel/27861/Flugzeugentsorgung-als-neues-Gesch%C3%A4ftsfeld-%E2%80%93-Herausforderung-und-Chance-der-Luftfahrtbranche-%E2%80%93.htm
https://www.ask-eu.de/Artikel/27861/Flugzeugentsorgung-als-neues-Gesch%C3%A4ftsfeld-%E2%80%93-Herausforderung-und-Chance-der-Luftfahrtbranche-%E2%80%93.htm
https://www.ask-eu.de/Artikel/27861/Flugzeugentsorgung-als-neues-Gesch%C3%A4ftsfeld-%E2%80%93-Herausforderung-und-Chance-der-Luftfahrtbranche-%E2%80%93.htm
https://www.euwid-recycling.de/news/wirtschaft/omv-und-airbus-wollen-co2-emissionen-in-der-luftfahrt-reduzieren/
https://www.euwid-recycling.de/news/wirtschaft/omv-und-airbus-wollen-co2-emissionen-in-der-luftfahrt-reduzieren/
http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/boeing-spacex-elon-musk-esa-nasa-starliner-lux.CNynNJjcAdMF9igYXHShwz?reduced=true
http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/boeing-spacex-elon-musk-esa-nasa-starliner-lux.CNynNJjcAdMF9igYXHShwz?reduced=true
https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/esa-iss-raumfahrt-spacex-1.7257829?reduced=true
https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/esa-iss-raumfahrt-spacex-1.7257829?reduced=true

SCHMID/SCHONEBERG: BRANCHENANALYSE LUFT- UND RAUMFAHRTINDUSTRIE | 117

Tagesschau (2024): GroRRauftrage der Bundeswehr. 2,1 Milliarden Euro
fur neue Airbus-Satelliten. In: tagesschau.de, 4.7.2024.
www.tagesschau.de/wirtschaft/unternehmen/
bundeswehr-airbus-satellitensystem-100.html

Tagesschau (2023): Raumfahrt. New Space als Chance fir die
Wirtschaft. In: tagesschau.de, 17.10.2023.
www.tagesschau.de/wissen/technologie/
weltraumkongress-bdi-100.html

TU Minchen — Technische Universitat Minchen (o. J.): Wasser-
Elektrolyse-Antrieb. Minchen.
www.asgd.ed.tum.de/spm/forschung/water-electrolysis-propulsion/

Urban, Karl (2022): Schmutzige Weiten. Wie viel Raumfahrt vertragt die
Erde? In: deutschlandfunk.de, 16.1.2022.
www.deutschlandfunk.de/raumfahrt-umweltfolgen-100.html

Ulkii, Tolga (2025): Triebwerkswartung macht 45 Prozent des MRO-
Geschafts aus. In: airliners.de, 4.12.2025.
www.airliners.de/mro-wandel-6-triebwerkswartung-45-prozent-
mro-geschaefts/84128

VDI - Verein Deutscher Ingenieure (2024): New Space flr robuste
Satellitennetze. VDI Policy Factsheet 4/2024.
www.vdi.de/fileadmin/pages/mein_vdi/redakteure/publikationen/
VDI-Policy-Factsheet New-Space-fuer-robuste-Satellitennetze.pdf

Weiner, Monika (2020): Flugzeugrecycling: Schatzkastchen mit Fligeln.
Viel zu schade zum Wegwerfen: Ausgediente Flugzeuge enthalten
Ersatzteile, Wertstoffe und sogar Baumaterialien fur stylische
Upcycling-Mébel. In: aeroreport.de, 7.10.2020.
https://aeroreport.de/de/good-to-know/flugzeugrecycling-
schatzkaestchen-mit-fluegeln

Weiser, Paul (2025): 50 Shades of Green.

Warum die Luftfahrtindustrie besser dasteht als ihr Ruf.
In: Hanse Aerospace Bulletin 1/2025, S. 10-13.
www.hanse-aerospace.net/wp-content/uploads/2025/03/
BULLETIN 01 25.pdf

Wesch, Georg (2025): Warum die Boeing-Krise die gesamte Branche
gefahrdet. In: airliners.de, 9.1.2025.
www.airliners.de/hintergrund-boeing-krise-gesamte-branche-
gefaehrdet/78541

WLZ — Waldeckische Landeszeitung (2015): Recycling von Flugzeugen
wird lukrativ. In: wiz-online.de, 3.9.2015.
www.wlz-online.de/panorama/recycling-flugzeugen-wird-lukrativ-
5483515.html



http://www.tagesschau.de/wirtschaft/unternehmen/bundeswehr-airbus-satellitensystem-100.html
http://www.tagesschau.de/wirtschaft/unternehmen/bundeswehr-airbus-satellitensystem-100.html
http://www.tagesschau.de/wissen/technologie/weltraumkongress-bdi-100.html
http://www.tagesschau.de/wissen/technologie/weltraumkongress-bdi-100.html
https://www.asg.ed.tum.de/spm/forschung/water-electrolysis-propulsion/
http://www.deutschlandfunk.de/raumfahrt-umweltfolgen-100.html
https://www.airliners.de/mro-wandel-6-triebwerkswartung-45-prozent-mro-geschaefts/84128
https://www.airliners.de/mro-wandel-6-triebwerkswartung-45-prozent-mro-geschaefts/84128
http://www.vdi.de/fileadmin/pages/mein_vdi/redakteure/publikationen/VDI-Policy-Factsheet_New-Space-fuer-robuste-Satellitennetze.pdf
http://www.vdi.de/fileadmin/pages/mein_vdi/redakteure/publikationen/VDI-Policy-Factsheet_New-Space-fuer-robuste-Satellitennetze.pdf
https://aeroreport.de/de/good-to-know/flugzeugrecycling-schatzkaestchen-mit-fluegeln
https://aeroreport.de/de/good-to-know/flugzeugrecycling-schatzkaestchen-mit-fluegeln
http://www.hanse-aerospace.net/wp-content/uploads/2025/03/BULLETIN_01_25.pdf
http://www.hanse-aerospace.net/wp-content/uploads/2025/03/BULLETIN_01_25.pdf
https://www.airliners.de/hintergrund-boeing-krise-gesamte-branche-gefaehrdet/78541
https://www.airliners.de/hintergrund-boeing-krise-gesamte-branche-gefaehrdet/78541
http://www.wlz-online.de/panorama/recycling-flugzeugen-wird-lukrativ-5483515.html
http://www.wlz-online.de/panorama/recycling-flugzeugen-wird-lukrativ-5483515.html

ISSN 2509-2359



	Abbildungen
	Tabellen
	Zusammenfassung
	1. Einleitung
	1.1 Ziel der Studie
	1.2 Methodisches Vorgehen

	2. Die Luft- und Raumfahrtindustrie in Deutschland: Ein Überblick
	2.1 Wertschöpfungskette
	2.2 Regionale Schwerpunkte
	2.3 Branchen-Charakteristik – hohe Reichweite des Auftragsbestandes und lange Produktzyklen

	3. Umsatzentwicklung und Auftragslage
	3.1 Erneut Rekord-Wachstum
	3.2 Umsatzentwicklung in der Raumfahrtindustrie
	3.3 Zunehmender Anteil des Inlandsgeschäfts seit der Corona-Pandemie
	3.4 Volle Auftragsbücher – die Produktion kann kaum Schritt halten

	4. Beschäftigte in der Luft- und Raumfahrtindustrie
	4.1 Entwicklung der vergangenen zehn Jahre
	4.1.1 Abbau während Corona
	4.1.2 Einsatz von Kurzarbeit
	4.1.3 Aufbau nach Corona
	4.1.4 Beschäftigte in der Raumfahrtindustrie

	4.2 Regionale Verteilung
	4.3 Struktur der Beschäftigung
	4.4 Leiharbeit und Werkverträge
	4.5 Altersstruktur
	4.6 Teilzeitbeschäftigung
	4.7 Auszubildende
	4.8 Qualifikation
	4.9 Fachkräftesituation
	4.10 Bedeutung ausländischer Fachkräfte für die Branche
	4.11 Belastungen und betriebliche Herausforderungen für Beschäftigte

	5. Branchentrends und ihre Auswirkungen auf Beschäftigung und Gute Arbeit
	5.1 Situation der Zulieferer
	5.1.1 Verzögerungen in der Produktion und bei Lieferzielen
	5.1.2 Verlagerungen und Supplier Shift

	5.2 Die Bedeutung staatlicher Aufträge und öffentlicher Förderung
	5.2.1 In der Luftfahrtindustrie
	5.2.1 In der Raumfahrtindustrie

	5.3 Wachsender militärischer Anteil
	5.4 Sicherheitslage und Kommerzialisierung als Treiber in der Raumfahrtindustrie
	5.4.1 Wachstum in der Raumfahrtindustrie
	5.4.2 Exkurs New Space: Wettbewerbsfähigkeit abhängig von staatlichen Aufträgen und öffentlicher Förderung

	5.5 „Grünes Fliegen“ und Reduktion von Emissionen
	5.5.1 Politische und regulatorische Rahmenbedingungen für „grünes Fliegen“
	5.5.2 Einsatz alternativer Kraftstoffe
	5.5.3 Flugzeug- und Triebwerkstechnologie
	5.5.4 Berücksichtigung von Nicht-CO2-Effekten
	5.5.5 Scope1- und Scope2-Emissionen in der Produktion
	5.5.6 Entsorgung und Recycling

	5.6 Rolle von Automatisierung, Digitalisierung und Künstlicher Intelligenz

	6. Zusammenfassung und Fazit
	Zwischen Boom und Belastung – Peak der Neueinstellungen überschritten
	Situation der Zulieferer
	Wachsender militärischer Anteil und Kommerzialisierung als Treiber in der Raumfahrtindustrie
	Grünes Fliegen muss auf der Agenda wieder ganz nach oben

	Literatur



