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1. Einleitung

Die Stadte Duisburg, Essen, Kaarst, Meerbusch, Mullheim, Neuss, Ratingen und
Tonisvorst haben RegioConsult mit einer gutachterlichen Stellungnahme zur
,Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 2030 fir ein engpassfreies
Szenario (Potenzialanalyse)“ der Airport Research Center GmbH beauftragt.

Die folgende Stellungnahme orientiert sich am Aufbau der Prognose. Es wird aber
lediglich zu den wesentlichen Aspekten der Prognose Stellung genommen.

Bereits einleitend soll darauf hingewiesen werden, dass es ungewohnlich ist eine

Prognose Potenzialanalyse zu nennen.

Die Flughafen Dusseldorf GmbH hat im Marz 2016 die aktualisierten Dokumente
zum Antrag auf Planfeststellung zur Kapazitatserweiterung mit Anderung der
Betriebsgenehmigung beim zustandigen Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (MBWSV)
eingereicht. Das Ministerium hat die eingereichten Unterlagen auf Vollstandigkeit und
Auslegungsreife  geprift. Durch die zustandige Anhdérungsbehdrde, die
Bezirksregierung Dusseldorf wurden die Unterlagen an Behérden und Trager
6ffentlicher Belange mit der Aufforderung zur Stellungnahme verschicken.

Der Antrag der Flughafen Disseldorf GmbH umfasst bauliche und betriebliche
MaBnahmen.! Die wesentlichen Anderungen sind:

« eine flexiblere Nutzung der Nordbahn, um mehr Slots in den Spitzenstunden des

Tages anbieten zu kdnnen,
« die Planung der Bahnnutzung soll sich auf ein Jahr? beziehen,

« bis zu 60 Flugbewegungen in den Spitzenstunden des Tages (bisher 45 Slots
im Linien- und Charterverkehr in bis zu 56 Tagesstunden pro Kalenderwoche von
6 bis 22 Uhr).3

' Vgl. Flughafen Diisseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, S. 1 f.

2 Die FDG bezieht sich dabei auf die IATA-Flugplanperioden (Sommer und Winterflugplan).

3 Vgl. Flughafen Diisseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, S. 2. Die
Zahl 60 ergibt sich aus 1.4 in Kombination mit 11.5
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e acht neue Abstellpositionen fir Flugzeuge (5 Abstellpositionen im Bereich der

heutigen Flughafenverwaltung bis zur Halle 4, 3 Abstellpositionen Ostlich des
bestehenden Vorfeldes Ost)

e sowie bauliche Anpassungen zur Optimierung des Rollverkehrs im Bereich des

ostlichen Flughafengelandes.®

Der Antrag des Flughafens bezieht sich auf 2027 und nicht auf das Prognosejahr

2030, das der Luftverkehrsprognose und dem DES/Larmtechnik zugrunde liegt.

Durch die Stellungnahme zur Luftverkehrsprognose soll die Prifung der folgenden

Fragestellungen bzw. deren Grundlage erfolgen:

1. Erforderlichkeit der Planfeststellung

Warum Anderung der vorhandenen Betriebsgenehmigung?
Wo ist das Ende der ,Fahnenstange” bei der Kapazitat?

Betrachtung der Kapazitdt in NRW, bezogen auf die in der

Betriebsgenehmigung fir Disseldorf genannten Flughéafen

2. Technische/praktische Kapazitat:

Ist das Datenerfassungssystem (DES) sachgerecht?

Wie hoch ist die Einbahnkapazitat, welche Risiken u.a. Verspatungen in
den Nachtstunden sind durch die Kapazitédtserweiterung zu erwarten?

Welche zusétzlichen Larmbelastungen kénnen dadurch entstehen?

3. Auswirkungen der Mehrbelastungen:

Wie wurde die Umweltkapazitat ermittelt?

Wie verandern sich die Larmschutzzonen und welche gesundheitliche

Belastung ist dadurch zu erwarten?

Gibt es Bereiche, denen zuklinftig Entschadigungen zustehen?

Im Rahmen dieser Stellungnahme erfolgt in einem ersten Schritt:

die Auswertung der Luftverkehrsprognose

4 Vqgl. Flughafen Diisseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, S. 1.
5 Vgl. Flughafen Disseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, S. 2.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 11



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a

= die Analyse der Entwicklung der Zahl der Fluggaste und Flugbewegungen
vor dem Hintergrund der Aussagen in der Betriebsgenehmigung von 2005,
die sich auf eine Prognose der DLR/DFS in einem engpassbeeinflussten
Markt-Szenario beziehen.® In diesem Zusammenhang wird die Entwicklung
an den in der Betriebsgenehmigung genannten Flughéafen (K&ln/Bonn,
Munster/Osnabriick, Paderborn/Lippstadt, Niederrhein und Dortmund)
analysiert, auf die sich die nicht gedeckte Nachfrage verlagern sollte.

= ein Vergleich der Luftverkehrsprognose fir Disseldorf mit den Angaben in

der Luftverkehrsprognose fiir Deutschland von Intraplan.
= die Prifung der noch vorhandenen Kapazitat in Disseldorf Gberprift.
Erganzend dazu erfolgt anschlieBend

die Auswertung des Datenerfassungssystems (DES) fir den
Prognosehorizont und Vergleich mit dem aktuellen DES

Auswertung der Berichte zum Nachtflug (Nachtflugreport) und
Verspatungsanalyse, Analyse mdoglicher Auswirkungen der geplanten
Anderungen auf die Belastung durch Nachtfliige

um die Fragestellungen unter Punkt 2 bearbeiten zu kénnen.

Die Auswertungen zum DES und zum Thema Larm erfolgen jeweils in einer
separaten Stellungnahme.

1.1 Aufgabenstellung
Die Aufgabenstellung wird in der Luftverkehrsprognose wie folgt beschrieben:

,Die Flughafen Disseldorf GmbH (FDG) hat die Airport Research Center GmbH
(ARC) damit beauftragt, eine Prognose (ber die zukinftige Verkehrsentwicklung am
Flughafen Disseldorf fiir ein engpassfreies Szenario zu erstellen.

Ziel dieser Studie ist es, unter der Prdmisse der Engpassfreiheit am Flughafen
Diisseldorf in Bezug auf die zur Verfliigung stehenden Flugzeugstellpldtze, das Start-
und Landebahnsystem oder Betriebsbeschrankungen — mit Ausnahme der geltenden

Nachtflugbestimmungen — unter Berlcksichtigung aktueller Entwicklungen im

6 Vgl. Flughafen Dusseldorf GmbH (2013): Verfahren zur Kapazitatserweiterung S. 45, 46
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(deutschen) Luftverkehr, wie dem Bestehen einer Luftverkehrsteuer sowie
anhaltender Konsolidierungstendenzen, eine Prognose des unter diesen

Rahmenbedingungen méglichen zu erwartenden Verkehrsaufkommens zu erstellen.

Um ein vollstdndiges Bild liber das Verkehrsaufkommen am Flughafen Disseldorf zu
erhalten, wird neben dem Passagierlinien- und Touristikverkehr auch die Entwicklung

in den anderen Verkehrsarten berticksichtigt.

Basierend auf diesen Prognoseergebnissen werden sodann Aussagen Uber das
Spitzenstundenaufkommen bei Engpassfreiheit (jedoch unter Berticksichtigung der

geltenden Nachtflugbestimmungen) getétigt.

Es handelt sich hierbei nicht um die Prognose zum Nachweis des kinftigen
Verkehrsaufkommens basierend auf der zur Verfligung stehenden Infrastruktur unter
Berticksichtigung der beantragten Betriebszeitenregelung far das
Planfeststellungsverfahren. Es handelt sich um eine Potentialanalyse, d.h. die
Ermittlung des theoretisch mdglichen Verkehrsautkommens. Mit deren Hilfe kann
aufgezeigt werden, wie gro3 die Nachfrage an Luftverkehrsreisen ab dem Flughafen
Diisseldorf — losgeldst von Betriebsbeschrdnkungen, jedoch unter Berlicksichtigung
der Nachtflugbestimmung — ist. Um jedoch die gesamte Nachfrage befriedigen zu
kdnnen, ist ein weitaus héheres Angebot nétig, als derzeit unter Berticksichtigung der
gegebenen Infrastruktur und Betriebsbeschrdnkungen angeboten werden kann.
Deshalb wurde hier der Ansatz der Engpassfreiheit — jedoch unter Berticksichtigung
der Nachtflugbestimmung — gewéhlt, um die theoretisch mégliche Verkehrsnachfrage
bzw. das theoretisch mdgliche Verkehrsautkommen ab dem Flughafen Disseldorf
aufzuzeigen. Zur Ermittlung der flughafenunabhdngigen Nachfrage wurde ein

wahrscheinliches Szenario gewdéhit.”

Ausdrucklich weisen die Bearbeiter darauf hin, dass es sich ,nicht um die Prognose
zum Nachweis des kiinftigen Verkehrsautkommens basierend auf der zur Verfigung
stehenden Infrastruktur unter Berticksichtigung der beantragten
Betriebszeitenregelung fir das Planfeststellungsverfahren“é handelt. Dies bedeutet,
dass sich die fir den Passagierlinien- und Touristikverkehr ergebenden positiven
Effekte, beispielsweise aus der geplanten Anderung der Betriebsgenehmigung (neue

7 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 6
8 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 6
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Ziffer 11.6.7%), die vorsieht, dass kein Luftverkenr mit Flugzeugen mit einer
héchstzulassigen Startmasse von weniger als 2 t MTOM abgewickelt werden muss,
nicht beachtet werden. Durch den geplanten Ausschluss solcher Flugzeuge mit
einem MTOM < 2t werden zusatzliche Kapazititen geschaffen, die bei der
Prognose zu beriicksichtigen gewesen wéaren. Zwar handelt es sich nach den
Angaben der amtlichen Statistik im Jahr 2014 nur um 165 und im Jahr 2015 nur um
173 gestartete und gelandete Flugzeuge.'® Wenn diese Flugzeuge vollstandig durch
Passagierflugzeuge ersetzt werden, ergibt sich jedoch je nach Flugzeugtyp ein
beachtliches zusatzliches Aufkommen. Zudem ist zu beachten, dass solche
Flugzeuge den Betrieb aufgrund gréBerer Abstande bei der Landung und geringerer

Geschwindigkeiten verzdgern.

Vor allem durch den Wegfall von Ziffer Ill 6.1 der Betriebsgenehmigung (bisherige
Begrenzung der Gesamtbewegungen) und die Anderung von 6.2, Satz 1 (Anzahl der
Slots in 56 Stunden werden von 45 auf 58 bzw. in den weiteren 56 Stunden einer
Kalenderwoche von 40 auf 43 erh6éht) kommt es zu einer erheblichen Steigerung
der Kapazitat. Nach Satz 2 von 6.2 kann es sogar zu einer Erhéhung auf 60 Slots

,<aufgrund von Verkehrsliberhdngen“ kommen.

Aus der Beschreibung des Prognoseansatzes geht hervor, dass es sich nicht um
eine Prognose handelt, die die zuklnftig vorgesehenen Regelungen berlcksichtigt.
Die Verfasser bezeichnen ihr Gutachten deshalb als ,Potenzialanalyse®.

Grundsatzlich Uberrascht diese Vorgehensweise und ihre Zulassigkeit ist rechtlich zu
prifen. Denn Ublicherweise wird immer eine Prognose vorgelegt, die alle baulichen
und betrieblichen Anderungen beriicksichtigt. Denn nur auf dieser Grundlage kénnen
die sich aus dem geplanten Betrieb ergebenden Belastungen korrekt ermittelt
werden. Nach den einleitenden Angaben wurde keine projektbezogene
Verkehrsprognose erstellt, auf deren Grundlage die Belastungen ermittelt werden

kdénnen.

9 Vgl. Flughafen Dusseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, Anlage 1,
S.9.

10 Vgl. Statistisches Bundesamt (2016): Luftverkehr auf Hauptverkehrsflugh&fen, Fachserie 8, Reihe
6.1,S.17,18

" Vgl. Flughafen Dlsseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, Anlage 1,
S.2und 3.
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1.2 Vorgehensweise

Die Ausarbeitung des Gutachtens gliedert sich in finf Themenbereiche.
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,,Prognosebasis

Das Jahr 2014 wird als Basis fir die Prognose ausgewéhlt, da dieses Jahr zum
Zeitpunkt der Erstellung der Prognose das letzte abgeschlossene Jahr ist, fur das
neben einer aktuellen Fluggastbefragung des Flughafens auch die statistischen
Daten aller Verkehrsflughdfen der ADV zur Verfligung stehen. Stand fir die
Festlegung der Prdmissen ist Anfang Oktober 2015. Somit werden die bis dahin
vorliegenden Grundlagen und die absehbare Entwicklung (z.B.
Prognoseeinflussfaktoren, Airlines) bis dahin berticksichtigt.

Gegenstand dieser Ausarbeitung ist die Prognose der Fluggédste im Linien- und
Touristikverkehr inklusive der Umsteiger- und Transitpassagiere und der sonstigen
Verkehre sowie der gesamten Flugbewegungen (Linien-, Touristik- und sonstige
Verkehre). [..]

Die dabei anzuwendende Methodik wird in einem gesonderten Kapitel dargelegt. “'?

Aus den Angaben zur Prognosebasis geht hervor, dass auf die aktuellsten
verflgbaren statistischen Daten der ADV und eine Fluggastbefragung
zuriickgegriffen wurde.’® Ergédnzend zu den Daten der Arbeitsgemeinschaft
Deutscher Verkehrsflughdfen hatten allerdings die Daten der amtlichen Statistik

herangezogen werden mussen, um die Daten auf Plausibilitat zu prufen.
,,Bestandsanalyse des Flughafens Diisseldorf

Die Analyse der Verkehrsstruktur am Flughafen Disseldorf wird tber einen Zeitraum
von sechs Jahren zwischen 2009 bis einschlieBlich 2014 fir den Linien- und
Touristikverkehr vorgenommen. Dabei werden die Passagiere und Flugbewegungen
insgesamt sowie nach Regionen analysiert und die Ergebnisse sowohl graphisch als
auch tabellarisch aufbereitet.

Entsprechend ihrer unterschiedlichen Struktur werden die Verkehre zusétzlich in Hub
Feeder und Point to Point Verkehre unterschieden.

Fir das Basisjahr 2014 wird die Verkehrs- und Airlinestruktur detailliert dargestellt.

2 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 7

3 Anmerkung: Die Ergebnisse der Fluggastbefragung am Flughafen Diisseldorf sind nicht
veroffentlicht worden.
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Dariiber hinaus wird die Herkunft der Origindrpassagiere’ des Flughafens
Disseldorf im Basisjahr 2014 dargestellt.“1°

Die Bestandsanalyse beruht auf einem sechsjahrigen Zeitraum. Durch die
Begrenzung auf 2009 werden die beiden Jahre mit dem bisher hdchsten
Aufkommen an Flugbewegungen (2007, 227.879 und 2008, 228.533)'® nicht
beriicksichtigt. Im Jahr 2014 wurde lediglich noch ein Aufkommen von 210.720

Flugbewegungen registriert.

»,Prognose der gesamten flughafenunabhidngigen Luftverkehrsnachfrage im
Jahr 2030

Die Ermittlung der zukdnftigen flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage erfolgt

zundchst als Ganzes und darauf aufbauend getrennt fir die Segmente:

e innerdeutscher Verkehr

e europdischer Verkehr (separat fir die vier europdischen Teilregionen Nord-,
West-, Std- und Osteuropa)

e interkontinentaler Verkehr (separat fiir verschiedene GroBregionen)

Fir die Entwicklung in so kleinrdumigen Gebieten wie dem Umfeld des Flughafens
Diisseldorf gibt es keine separaten Prognosen. Daher wird ein mehrstufiges
Verfahren angewandt, um aus Prognosen flr den deutschen, europédischen und
globalen Luftverkehrsmarkt — unter Beriicksichtigung der wirtschaftlichen und
politischen Rahmenbedingungen — drei Szenarien fir die regionenspezifische
Entwicklung der flughafenunabhé&ngigen Gesamtnachfrage in der
Raumordnungsregion  Disseldorf und den  umliegenden  Regionen  zu

prognostizieren.

Nach Analyse und Diskussion dieser drei Szenarien wird ein Szenario fiir die weitere
Verwendung im Rahmen der Fluggastprognose ausgewéhit.

AbschlieBend wird fir jede Quellregion gemdnB der jeweiligen Entwicklungsdynamik
die Nachfrage in die Zielregionen (s.0.) ermittelt.”?”

4 Abfliegende oder ankommende Passagiere ohne Umsteiger

5 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 7

6 Vgl. ADV Jahresstatistik 2007 und 2008.

7 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 8
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Die Auswahl des Szenarios ist von entscheidender Bedeutung und ist zu prufen.

»Passagier- und Flugbewegungsaufkommen des Flughafens Diisseldorf im
Linien- und Touristikverkehr im Prognosejahr 2030

Unter Verwendung des Flughafenwahlmodells der ARC GmbH wird in diesem
Abschnitt das Fluggast- und Flugbewegungsauftkommen im Linien- und
Touristikverkehr am Flughafen Ddsseldorf im Jahr 2030 als Punktprognose

prognostiziert.

Dazu werden die Rahmenbedingungen zur Abbildung des Flughafenwettbewerbs fiir
den Flughafen Disseldorf und seine Wettbewerbsflughéfen im Jahr 2030 analysiert.
Dabei wird unter Berticksichtigung mdéglicher Betriebs- und
Kapazitdtsbeschrdnkungen sowie AusbaumalBnahmen das moégliche
Luftverkehrsangebot an den umliegenden Flughéafen quantifiziert.

Aufgrund der zusétzlichen Kapazitdten am Flughafen Ddlsseldorf ist davon
auszugehen, dass durch diese zusétzlichen Kapazitdten Angebote von den
umliegenden Wettbewerbsflughéfen verlagert werden. Es wird jedoch angenommen,
dass nicht jedes Angebot substituierbar ist. Historisch gewachsene Strukturen, z.B.
Hub Feeder Verkehre, bedienen explizit die lokale Nachfrage vor Ort und kénnen

somit nicht verlagert werden.

Fir den Flughafen Dlsseldorf wird kein explizites Verkehrsangebot flr das Jahr
2030 erarbeitet. Unter der Prdmisse der Engpassfreiheit wird fiir diesen Standort
angenommen, dass ab einem bestimmten Mindestvolumen jegliches von den
Nachfragern im Rahmen der Flughafenwahlrechnung angefragtes Angebot befriedigt

werden kann.

Als Ergebnis der Flughafenwahlrechnung wird das zu erwartende Passagier- und
Flugbewegungsautkommen fir den Flughafen Dusseldorf im Linien- und

Touristikverkehr ausgewiesen.“ 18

Aus den Ausflihrungen ist erkennbar, dass davon ausgegangen wird, dass durch
zusatzliche Kapazitdten in  Dulsseldorf Flige von den umliegenden
Wettbewerbsflughafen nach Disseldorf verlagert werden.

8 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.8
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Eine weitere Verlagerung von Fliigen der umliegenden Flugh&fen nach Disseldorf
kann weder verkehrspolitisch noch finanzpolitisch gewiinscht sein, da ansonsten der
Bestand verschiedener Flughafen gefahrdet wird. Das Ziel 3 des
Gebietsentwicklungsplan der Bezirksregierung Dlsseldorf zeigt zudem, dass die
Verlagerung von Geschéaftsfligen- und eines Teils des Regionalflugverkehrs nach
Ménchengladbach beabsichtigt war, um den internationalen Verkehrsflughafen

Dusseldorf zu entlasten:

LZur Entlastung des internationalen Verkehrsflughafens Disseldorf ist der
Geschéftsreise- und Regionalluftverkehr so weit wie méglich auf den funktionsféhig

auszubauenden Flugplatz Ménchengladbach zu verlagern. 2

Dies ist in den Planungen der Flughafen Duisseldorf GmbH bislang nicht
bertcksichtigt. Hier ist der Planfeststellung ein  regionalplanerisches

Abweichungsverfahren vorzuschalten.?°

Das Land NRW hat mittlerweile darauf hingewiesen, dass der neue aktuelle Entwurf
des GEP Dusseldorf berticksichtigt werden soll. In diesem ist vorgesehen das Ziel 3

entfallen zu lassen.

Die Entwicklung an den anderen Verkehrsflughafen in NRW zeigt (vgl. dazu im Detail
Kap. 6.1.1), dass es in den letzten Jahren bereits zu Abzugseffekten gekommen ist,

die die finanzielle Lage einiger Flughafen deutlich verschlechtert haben.

Dies widerspricht den Grundsatzen des derzeit im Beteiligungsverfahren befindlichen

Regionalplans Dusseldorf. Dort heil3t es im Kapitel Flughafen:

LFur den steigenden Luftverkehr missen ausreichende Kapazitdten bereitgehalten
werden. Eine Kooperation der Flugplédtze Dlsseldorf, Kéln/Bonn, Weeze und
Ménchengladbach ist wichtige Voraussetzung, um die unterschiedlichen

Standortpotenziale und Ressourcen optimal einzusetzen. @’

Hinzuweisen ist auch darauf, dass das Klimaschutzgesetz von NRW von 2015 nicht
bertcksichtigt wurde. ,Insgesamt umfasst der Plan rund 154 MalBnahmen flr den
Klimaschutz und 66 MaBnahmen fir die Klimafolgenanpassung. Ziel der
Landesregierung ist es, bis 2020 die Treibhausgasemissionen um mindestens 25

19 Vgl. Bezirksregierung Diisseldorf (1999): GEP Dusseldorf, S. 99.
20 Vgl. GEP-Entwurf, 2016, S. 188-189.
21 Vgl. Bezirksregierung Disseldorf (8/2014): Regionalplan Disseldorf Entwurf, S. 131.
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Prozent und bis 2050 um mindestens 80 Prozent (jeweils zum Basisjahr 1990) zu
reduzieren und damit einen Beitrag zu leisten, damit die Bundesrepublik und die

Européische Union ihre Klimaschutzziele erreichen kénnen.* 22
Die beantragten AusbaumaBnahmen der FDG laufen diesen Zielen zuwider.
,,Prognose der sonstigen Verkehre

Auf Basis von bekannten Markttrends und den Planungen der FDG fir dieses
Verkehrssegment erfolgt die Prognose der Flugbewegungen der sonstigen
Verkehre. 23

Diese Verkehre sind von untergeordneter Bedeutung, insbesondere wenn die
Ergadnzung von 111.6.7 erfolgt, die den Wegfall von Luftverkehr mit Flugzeugen mit

einer héchstzulassigen Startmasse von weniger als 2 t MTOM vorsieht.

Dadurch werden finanziell wenig lukrative Flliige auf andere Flughafen verlagert und
im Gegenzug erhdht sich das Potenzial von benachbarten Flughafen Nachfrage
abzuziehen. Dusseldorf profitiert dann von einer méglichen Verlagerung von grof3en
Passagiermaschinen von benachbarten Flughafen, die im Gegenzug Flugzeuge mit
einem MTOM < 2t ,erhalten®. Dadurch verschlechtert sich die finanzielle Situation an

den benachbarten Flughafen weiter.

2. Methodik

Zur Methodik wird von ACR ausgefihrt:

,Die bedingte Fluggast- und Flugbewegungsprognose wird in einem mehrstufigen
Verfahren unter Zuhilfenahme eines Flughafenwahlmodells als Punktprognose fiir
das Jahr 2030 erstellt. Bei einer Punktprognose handelt es sich um ein quantitatives,
exploratives Verfahren, welches nicht dazu geeignet ist, Aussagen fiir dazwischen
liegende Jahre zu machen, insbesondere einzelne Entwicklungen je Betriebsjahr

vorherzusagen.

22 Vgl. http://www.umwelt.nrw.de/klima-energie/klimaschutz-in-nrw/klimaschutzgesetz
28 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 9
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Weiterhin wird zur Erstellung der Passagier- und Flugbewegungsprognose ein
unimodaler Ansatz gewéhlt, um den Wettbewerb der Flughéfen um die Angebote der

Airlines bzw. letztendlich um die Passagiere abbilden zu kénnen.

Die Vorgehensweise erfolgt gemaf3 der erforderlichen Stufen des sogenannten vier
Stufen Algorithmus [1].

Zunédchst werden die Verkehrsstrukturen des Flughafens Disseldorf analysiert, um
die (historischen) Zusammenhdnge zwischen dem Verkehrsverhalten und der
Verkehrsnachfrage am Flughafen Disseldorf und dessen Wettbewerbsflughéfen
herauszustellen. Im Rahmen dieser Analyse wurde auch die Luftverkehrsnachfrage
(differenziert nach Reisezweck fiir Privat- und Geschéftsreisende) je Herkunfts- und
Zielregion im Status-Quo ermittelt und als Summe fir alle Zielregionen ausgewiesen.
AnschlieBend werden die kiinftigen Verkehrsvolumen (Quell-Ziel-Matrizen) fiir das
Verkehrsmittel Flugzeug erzeugt, in dem die Entwicklung der flughafenunabhéngigen
Luftverkehrsnachfrage je Region nach Herkunfts- und Zielgebieten prognostiziert
wird.?* Zudem wird die Angebotsentwicklung der Wettbewerbsflughdfen modelliert.
AbschlieBend erfolgt die Verkehrsumlegung, indem die flughafenunabhéngige
Luftverkehrsnachfrage mit Hilfe eines Flughafenwahlmodells auf die zuvor
modellierten Routen der Wettbewerbsflughéfen verteilt wird.

Es wird also zunéchst die relevante Nachfrage nach Flugreisen — also der Markt —
ermittelt, bevor der Anteil ermittelt wird, der davon auf den Flughafen Disseldorf

entfallt — also der Marktanteil.
Die einzelnen Prognoseschritte sind in den nachfolgenden Kapiteln beschrieben.?®

Es wird kein vollstandiges Verkehrsmodell, sondern ein unimodales Modell
verwendet. Da in unimodalen Ansatzen nur ein Verkehrstrager betrachtet wird,
bedeutet dies zum einen, dass die mdglichen Verlagerungen von innerdeutschen
Fligen auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn bzw. Kfz-Verkehre zu
nahegelegenen Flughafen mit Interkont-Verbindungen nicht abgebildet werden
kénnen. Damit entfallt auch Schritt 3, also die Verkehrsaufteilung.

24 Da in unimodalen Ansétzen nur ein Verkehrstrdger betrachtet wird, entfallt Schritt 3, also die
Verkehrsaufteilung, — da lediglich das Verkehrsvolumen eines Modus betrachtet wird, welches folglich
im Anschluss nicht auf mehrere Modi verteilt werden muss.

25 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.10
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Die Nachfrage wird dadurch tendenziell Gberschatzt.
2.1 Herkunft der Originarpassagiere

LBasierend auf der Analyse der deutschlandweiten ADV-Fluggastbefragung 2014 [2]
wird die Herkunft der Origindrpassagiere des Flughafens Dlsseldorf im Basisjahr
2014 ermittelt und auf Ebene der Raumordnungsregionen graphisch aufbereitet.
Dariiber hinaus kann mit Hilfe dieser Daten das gesamte origindre
Passagierpotential der deutschen Herkunftsregionen (ab allen Flughéfen) identifiziert
und dargestellt werden. Durch die Verkniipfung dieser Informationen wird die
Marktausschépfung des Flughafens Diisseldorf fir die jeweiligen Herkunftsregionen

ermittelt.

Ergebnis der Analysen sind neben der Herkunft der Passagiere auch die Ziele und

der Reisegrund (privat und geschéftlich). <6

Die Ergebnisse der ADV-Fluggastbefragung 2014 sind nicht vollstandig veréffentlicht,
sodass die diesbezlglichen Angaben nicht Gberprift werden kénnen.

2.2 Luftverkehrsangebot im Wettbewerbsumfeld

,Eine Analyse der Verkehrsstruktur der umliegenden Flughéfen, also des
Wettbewerberumfeldes, wird vorgenommen, um das Luftverkehrsangebot im Umfeld
abschétzen und quantifizieren zu kdnnen. Hierbei wird das Angebot der NRW-
Flughdfen  Dortmund,  Kéin/Bonn,  Minster/Osnabriick,  Niederrhein  und
Paderborn/Lippstadt, das Angebot der angrenzenden Flughdfen in den
Nachbarbundesldndern (Frankfurt am Main, Frankfurt-Hahn, Hannover und Kassel-
Calden) und am Flughafen Bremen sowie an den grenznahen niederldndischen
Flughéfen Enschede und Aachen/Maastricht ndher untersucht.“27

Es ware zu erwarten gewesen, dass aufgrund seiner Verkehrsbedeutung auch der
Flughafen Amsterdam betrachtet wird, da dieser Flughafen besonders bezogen fir
Interkontinentalflige ein wichtiger Abflughafen ist, der auch von vielen potenziellen
Kunden aus dem Einzugsgebiet von DUsseldorf genutzt wird. Dies gilt eingeschrankt

auch fir Brissel.

26 VVgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.10-11

27 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.11
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Um das Angebot der Flughafen miteinander vergleichen zu kénnen, wurden von
ACR die Ziele, den in Abbildung 1 dargestellten Zielregionen zugeordnet.

»,S0 kénnen die Flughdfen mit Hilfe der empirischen Daten des Jahres 2014 anhand
der Anzahl ihrer durchschnittlichen wdchentlichen Frequenz und dem
durchschnittlichen Ticketpreisniveau in die Zielregionen miteinander verglichen
werden (vgl. Kap.4.3).“28

Es wird nicht angegeben, auf welcher Grundlage (Befragung, Erhebung bei
Fluggesellschaften, Zeitraum) diese, sich zum Teil rasch andernden Angaben

ermittelt wurden.

28 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.12
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Abbildung 1: Abgrenzung Verkehrsregionen fir die Fluggast- und
Flugbewegungsprognose

B inland MNordeuropa Westeuropa Sideuropa  Osteuropa  Interkont

Anmerkungen:

- die nordafrikamschen Mittelmeeranrainer werden Sudeuropa zugeordnet

- die gesamte Turkei wird Osfevropa zugeordnet

-alle dbrigen Lander (auch nicht eingezeichnete) werden den jewsiligen Interkont Grofiregionen zugeordnet

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 12
Anmerkung: Die Region Interkont wird ferner in die Subregionen Amerika, Afrika,
Golfregion und sonstiges Asien/Australien unterteilt.

2.3 Flughafenunabhangige Luftverkehrsnachfrage 2014

LAls flughafenunabhéngige Luftverkehrsnachfrage gilt das Passagieraufkommen aus
und in die Region, das unabhéngig von umliegenden Flughéfen auf Jahresbasis
insgesamt festgestellt wird. Die Quantifizierung der flughafenunabhdngigen
Luftverkehrsnachfrage (nach Herkunftsregion) ist Grundlage der Untersuchung der
Flughafenwahl. Die flughafenunabhédngige Luftverkehrsnachfrage aller deutschen
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Raumordnungsregionen sowie den angrenzenden Nachbarldndern (ab deutschen
Flughéfen) im Basisjahr 2014 kann mit Hilfe der Ergebnisse der aktuellsten ADV
Fluggastbefragung des Jahres 2014 [2] ermittelt werden. 29

Ob diese Aussage belastbar ist, kann nur nach Offenlegung der ADV
Fluggastbefragung geprift werden. Da diese Befragung eine zentrale
Datengrundlage  ist, missen  deren  Ergebnisse im  Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens im Detail zur Verfliigung gestellt werden.

LZur  Modellierung  der  Flughafenwahl  unter  Berlicksichtigung  der
flughafenspezifischen  Angebots- und Nachfragestrukturen wird auf das
Flughafenwahlmodell der Airport Research Center GmbH (ARC) zuriickgegriffen.

Anhand der flughafenunabhdngigen Luftverkehrsnachfrage einer
Raumordnungsregion wird die Anzahl der zugeordneten Flugreisenden zum
Ausdruck gebracht, die auf Teilstrecken der Quellreise aus der Region oder bei einer
Zielreise in die Region auf das Flugzeug als Verkehrsmittel zuriickgegriffen haben.

Zur Darstellung der Marktdurchdringung werden die Passagiere aus den
Raumordnungsregionen, die im Jahr 2014 eine Flugreise ab dem Flughafen
Diisseldorf ~ unternommen  haben, der  Gesamtnachfrage  aus  den
Raumordnungsregionen gegenibergestellt und deren Marktanteil bzw. die
Marktausschdépfung ausgewiesen. “3°

Das Flughafenwahlmodell der Airport Research Center GmbH (ARC) ist nicht
verdffentlicht, sodass nicht Uberprifbar bzw. nachvollziehbar ist, ob die
Luftverkehrsnachfrage ,richtig“ auf die Flughafen verteilt wird.

2.4 Zur Prognose der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage

,Die gesamte flughafenunabhdngige Luftverkehrsnachfrage (Passagiere inkI.
Umsteiger) der Raumordnungsregionen im Linien- und Touristikverkehr im
Luftverkehrsmarkt Deutschland und dessen Teilmarkt Disseldorf im Jahr 2030 wird
unter Zuhilfenahme von Marktprognosen sowie der Einschétzung der kinftigen

Entwicklung von wirtschaftlichen und soziobkonomischen Einflussfaktoren

29 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.12, 13
30 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S.12, 13
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prognostiziert. Die Nachfrage nach sonstigen Verkehren erfolgt separat. Abbildung 2-
2 fasst die Vorgehensweise zur Ermittlung der flughafenunabhédngigen

Luftverkehrsnachfrage im Linien- und Touristikverkehr zusammen.

Der Bezug auf die Raumordnungsregionen in Deutschland ist nicht ausreichend, da
der Flughafen Dusseldorf auch von hollandischen Fluggéasten stark frequentiert wird
(8,6 % in 2014, 3,8 % in 2015).32 Dies gilt auch fir den Flughafen Niederrhein an
dem 2015 40 % der abfliegenden Flughafenkunden aus den Niederlanden kommen.
Das Gesamtaufkommen am Flughafen Niederrhein betrug 2015 1,9 Mio.

Passagiere.33

Auf die Bedeutung grenziberschreitender Verkehre weist im Folgenden auch ARC
hin (s.u.), deshalb sind der eingeschrankte Bezug auf die Raumordnungsregionen
ebenso wie die fehlende Berlcksichtigung von Amsterdam im Flughafenwahimodell
nicht verstandlich.

Abbildung 2: Prognosemethodik — Ermittlung der Luftverkehrsnachfrage 2030

1
Datengrundlage i Luftwerkehrsnachfrage histatische
! [Passagiere auf Ebene der Luftverkehrsentwicklung in
! | Raumordnungsregionen) im Deutschiland
1
Lufiwerkehrsprognosen ! Jahr 2014
(Verflechtungsprognose, | |
IATA. ACI. DEMA, Airbus, |
u.a.} :
1
i ¥
i Synoose von Luftverkehrs-
Prognosen zur Entwicklung i PEOTCEES far den
der Einflussgraden ] | Possonierverkehr |
(OECD, Wirtschafts- i -
mstitute. Bevilkermgs- E | El!t\lllckh.mg:dw Prognose-
vorausrechnung, BVWP, | | enflussgroben bis 2030
IEA, ua.) !
| v
i regionale Entwicklung der
i a |  PrognosesinfussgroBen bis
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Statistiken und Dokumente | [
zur Entwickkung E ¥
der Luftwerkehrsnachfrage | Lifterbeh ik &
(ADV, Destatis, DLR- | le anmﬂ{ i ?“9 E:
Luftverkehrsbericht ] l ;
Verflechiungspregnose, |
1
w.a.) | Lufrwerkehrsnachfrage
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! 2030
!

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 14

31 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.13

32 Vgl. Flughafen Disseldorf GmbH (2016): Geschéftsbericht 2015, S. 48 und Flughafen Disseldorf
GmbH (2015): Geschaftsbericht 2014, S. 58

33 Vgl. http://unternehmen.airport-weeze.com/de/kurzportrait.html

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 26



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a

,Die bereits im Kapitel 2.3 ermittelte Nachfrage in den Raumordnungsregionen im
Jahr 2014 bildet die Basis fir die Ermittlung der zuktinftigen Luftverkehrsnachfrage
im Jahr 2030.

Zunédchst wird die vergangene Entwicklung des deutschen Passagierluftverkehrs der
letzten zehn Jahre analysiert und mit der flir diesen Zeitraum prognostizierten

Entwicklung gegentibergestellt.

Anhand einer Synopse von Luftverkehrsprognosen wird sodann die zu erwartende
Entwicklung des Luftverkehrs im Prognosezeitraum bis zum Jahr 2030 analysiert. Da
es fir die Entwicklung in so kleinrdumigen Gebieten wie dem Umfeld des Flughafens
Disseldorf  keine  Prognosen gibt und es sich im Luftverkehr um
grenziiberschreitende Verkehrsstréme handelt, werden Prognosen mit nationalem,

globalem und européischem Hintergrund herangezogen.

In der Vergangenheit hat sich gezeigt, dass es einen Zusammenhang zwischen der
Entwicklung des deutschen Luftverkehrsmarktes, der ein Teil des europdischen und
des weltweiten Luftverkehrsmarktes ist, und eben diesen beiden Mérkten gibt. So
konnten bei stets geringeren Wachstumsraten in Deutschland die gleichen Trends
wie flr den europdischen und den weltweiten Luftverkehrsmarkt beobachtet werden.

Bevor als Ergebnis dieser Synopse ein Wachstumsfaktor fiir die Entwicklung der
gesamten flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage (in alle Zielregionen)
far die Summe der deutschen Raumordnungsregionen bzw. ggfs. der
Raumordnungsregionen im Umfeld des Flughafens Disseldorf ibernommen werden
kann, werden die dieser Prognose/n zu Grunde gelegten Annahmen — also die
Entwicklung sogenannter wirtschaftlicher und soziobkonomischen EinflussgréBen —
ndher betrachtet und mit den aktuellsten Annahmen zur Entwicklung dieser
abgeglichen. Gleichlaufende Entwicklungen flihren dazu, dass Wachstumsfaktoren
aus bereits publizierten Prognosen ubernommen werden kbénnen, andersartige
Entwicklungen veranlassen eine Modifikation des Gesamtwachstumsfaktors fiir
die vorliegende Prognose®. Dadurch kann sichergestellt werden, dass die
aktuellsten Entwicklungstrends der Nachfrage berlicksichtigt werden.

34 Der Gesamtwachstumsfaktor jeder Quellregion wird im Anschluss gemdan der unterschiedlichen
Entwicklungsdynamik der verschiedenen Reisezwecke (Geschéfts- und Privatreise) und Zielregionen
in zielregionsspezifische Wachstumsfaktoren herunter gebrochen.
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In der Vergangenheit konnte eine Abhdngigkeit zwischen der Entwicklung der
flughafenunabhdngigen  Luftverkehrsnachfrage in  Deutschland und  den
nachfolgenden EinflussgréBen, welche im Rahmen dieser Prognose bericksichtigt
werden, beobachtet werden:

- Wirtschaftsentwicklung

- Bevélkerungsentwicklung

- Reiseverhalten der Bevélkerung

- Wechselwirkung mit alternativen Verkehrstrdgern
- Olpreis

- Fiskalische Belastungen®

Aus den Angaben im Zitat geht hervor, dass die ,Prognose“ auf einem

Wachstumsfaktorenmodell beruht.

ARC gibt an, dass nur eine Teilmodellierung durchgefihrt wurde, und die Aufteilung
auf die Verkehrsmittel (Modalwahl) unterblieb, da lediglich ein unimodales Modell
benutzt wurde. Dies ist fir die Fragestellung unzureichend, da Verlagerungen auf
andere Verkehrsmittel nicht abgebildet werden kénnen.

Das Prognoseverkehrsaufkommen wird bei den Wachstumsfaktorenmodellen aus
dem Verkehrsaufkommen zum Analysezeitpunkt durch Multiplikation mit einem
Trendfaktor ermittelt. WERMUTH sieht den Vorteil dieses Verfahrens in der
einfachen Berechnung des Prognoseverkehrsaufkommens, da i. a. Prognosewerte
fir die Bevolkerung und die Motorisierungsentwicklung auf Gemeindeebene
verfigbar sind. Da in diesen Berechnungsansatz nur exogene Strukturdaten
einflieBen, ist dieser  Ansatz nach gangiger  Auffassung nicht
maBnahmeempfindlich, d.h. es kénnen nur die Wirkungen der prognostizierten
Anderungen der StrukturgréBen, aber nicht Wirkungen von verkehrsplanerischen
MaBnahmen abgebildet werden. ,Der wesentlich gravierendere Nachteil besteht
jedoch in der Tatsache, dass das Verkehrsautkommen global mit der
Bevélkerungszu- bzw. -abnahme verdndert wird, ohne die Verdnderungen
hinsichtlich der soziodemografischen Struktur, die erheblichen Einfluss auf das

35 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.14-15 (Hervorhebung durch
RegioConsult)
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Verkehrsaufkommen auslibt, berticksichtigen zu kénnen. Aus diesem Grund eignet
sich diese Verfahren nur fir Gberschldgliche und kurzfristige Prognoserechnungen. ‘%6

Die Anwendung eines solchen Modells ist nicht geeignet, rdumliche und sozio-
strukturelle Anderungen abzubilden, sodass die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer
nicht prognostiziert werden kdénnen. Nach WERMUTH eignet sich ein
Wachstumsfaktorenmodell nur, wenn keine derartigen Anderungen im Raum
stattfinden und nur kurzfristige Prognosezeitradume von zum Beispiel 3 bis 5 Jahren
gewahlt werden. Beides ist hier nicht der Fall. Das methodische Vorgehen ist daher
methodisch fehlerhaft und fir das Planfeststellungsverfahren des Flughafens
Dusseldorf véllig ungeeignet.

2.4.1 Wirtschaftsentwicklung

,Um Aussagen Ulber die 6konomische Entwicklung treffen zu kénnen, eignet sich die
Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts (BIP) als Indikator vor allem fir
Geschéftsreisen. Weiterhin kann die Exportquote als Indikator herangezogen
werden, da der Anteil der Exporte Aufschluss (lber die Stirke wirtschaftlicher
Verflechtungen mit dem Ausland gibt.

In der Vergangenheit konnte der Zusammenhang zwischen BIP und
flughafenunabhédngiger  Luftverkehrsnachfrage  nachgewiesen  werden. In
verschiedenen Prognosen, wie beispielsweise dem Marktbarometer des DLR aus
dem Jahr 2015 bzw. anderen DLR Prognosen wird ein Zusammenhang zwischen

dem BIP und dem Passagieraufkommen in Deutschland hergestellt [3] [4].”37

Dieser Zusammenhang ist jedoch nicht allgemeingultig und kann nicht auf einzelne
Flughafen pauschal Ubertragen werden. Dies zeigen insbesondere die Ergebnisse
der Luftverkehrsprognose flr den Flughafen Frankfurt, die ebenfalls von einem
mafgeblichen Zusammenhang zwischen BIP und Luftverkehrsentwicklung
ausgingen. Tatsachlich wurde die Prognose voéllig verfehlt: Die Zahl der
Flugbewegungen ist in Frankfurt im Jahr 2015 um fast 160.000 Flugbewegungen
(468.135) geringer als flir 2015 prognostiziert (628.000). Die Zahl der

36 Vgl. Prof. Dr.-Ing. Wermuth — IVS und Prof. Dr.-Ing. Kéhler — VSP (2000): Analyse der
Anwendungen von Verkehrsnachfragemodellen. Textband. Schlussbericht. April 2000. S. 14 (i. A. des
BMV FE-Nr. 01.144 G96 H.

37 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.15-16
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Flugbewegungen ist sogar geringer als im Analysejahr 2004 (477.475).%8 Auch die
Zahl der fur 2015 prognostizierten Fluggaste (76,4 Mio.) weicht in der Prognose von
2006 um 15 Mio. von der tatséchlichen Zahl ab (61,03 Mio.).?® In der ersten
Prognose von 2001 hatte INTRAPLAN sogar 81 Mio. Fluggaste im Planfall fir 2015
und 58,1 Mio. Fluggéste im Nullfall fir 2015 prognostiziert.*® Hier betragt die
Abweichung zwischen Ist und Prognose 20 Mio. Fluggéste.

,Dieser Zusammenhang wurde dariiber hinaus in der Vergangenheit auch in
internationalen Studien, beispielsweise von der International Air Transport
Association (IATA), nachgewiesen [5]. Demnach konnte in der Vergangenheit bei
steigendem BIP (engl. GDP) auch von einem steigenden Passagieraufkommen
ausgegangen werden. Das Passagieraufkommen wuchs in der Vergangenheit
stédrker als das BIP, was die Abbildung 2-3 veranschaulicht. Dieser Zusammenhang
gilt jedoch nur fir wirtschaftlich ,gute‘ Jahre. In Krisenjahren der Vergangenheit hat
sich dagegen gezeigt, dass das Verkehrsaufkommen stérker zuriickgeht als das BIP
absinkt. Zu dhnlichen Ergebnissen kommen auch das Airports Council International
(ACI) im Global Traffic Forecast 2008-2027 [6].“4

38 Vgl. Intraplan (2005): Luftverkehrsprognose flr Frankfurt, G 8, S. 164 und Jahresstatistik der ADV
fur 2015

3% Vgl. Intraplan (2005): Luftverkehrsprognose flr Frankfurt, G 8, S. 133 und Jahresstatistik der ADV
fir 2015

40 Vgl. Intraplan (2001): Luftverkehrsprognose flr Frankfurt, G 84 S. 2-95, Tab. 2-15.

41 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.15-16
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Abbildung 3: Korrelation zwischen dem deutschen GDP (entsprechend dem
BIP) und dem Luftverkehrsaufkommen in Deutschland
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 16

.Dieser Zusammenhang wird kausal dadurch begriindet, dass der Grofteil des
Passagieraufkommens von Geschéftsreisenden getragen wird, deren Reisetétigkeit
wiederum im direkten Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Leistungskraft eines
Landes, und dadurch dem BIP, steht.

Um zu prifen, ob dieser Zusammenhang auch nach der Finanzkrise bzw. der
Einfdhrung der Luftverkehrsteuer noch gilt, ist der Verlauf der prozentualen
Anderungsraten von Passagieraufkommen im Luftverkehr und BIP (preisbereinigt)
gegentiber dem Vorjahr in Abbildung 2-4 flr den Zeitraum zwischen den Jahren
2004 und 2014 dargestellt.#?

42 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.15-16
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Abbildung 4: Veranderung von BIP und Luftverkehrsaufkommen
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 17

Der Vergleich zeigt, dass es bei der Entwicklung des Verhéltnisses der beiden
StrukturgréBen zueinander zu einem Bruch kommt. Bis zum Jahr 2007 wéchst das
Passagierwachstum deutlich starker als das BIP. Zu Beginn der Krise im Jahr 2008
wuchs die Anzahl der Passagiere nur noch so stark wie das BIP. Im Jahr 2009 war
die Entwicklung bei beiden Werten negativ. Seit 2010 wdéchst das
Passagierautkommen wieder stérker als das BIP, jedoch ist der Unterschied nicht

mehr so ausgeprégt wie unmittelbar vor Beginn der Krise.

Da sich die Nachfrage in Folge neuer Angebote und struktureller Verdnderungen
immer stérker in Richtung des Segments der Privatreisen verschoben hat und
voraussichtlich weiterhin leicht verschieben wird, muss geprtft werden, inwieweit die
straffe Korrelation zwischen dem BIP und dem Passagieraufkommen weiterhin

Bestand haben wird.

Die Nachfrage nach einer Privatreise wird vor allem durch die Hbéhe des zur
Verfiigung stehenden Einkommens beeinflusst. In der Vergangenheit konnte
zwischen den beiden GréBen BIP und verfliigbares Einkommen eine Korrelation der
absoluten Werte von 0,92 in den Jahren 2004 - 2014 hergestellt werden. Aufgrund
dieser starken Korrelation kann auch bei einem steigenden Anteil der Privatreisen
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weiterhin das BIP als Indikator (im Falle der Privatreisen ,stellvertretend” flir das
verfligbare Einkommen) flr das Passagieraufkommen herangezogen werden.

Durch die stark positive Korrelation von BIP und Entwicklung der
flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage in der Vergangenheit war dieser
Faktor die wichtigste EinflussgréBe zur Entwicklung der flughafenunabhédngigen

Luftverkehrsnachfrage.3

Dieser Einschatzung muss entschieden widersprochen werden. Zwar |asst sich aus
Abbildung 4 ein gewisser Zusammenhang auf nationaler Ebene erkennen. Bezogen
auf einzelne Flughéafen verfehlen Prognosen, die das BIP als zentrale Einflussgré3e
betrachten, die Prognosewerte bei weitem. Neben dem bereits genannten
Fallbeispiel Frankfurt zeigt dies auch die Prognose fir den Flughafen Minchen. Auch
hier ist die Zahl der Flugbewegungen 2015 (379.911) geringer als im Analysejahr
2004 (383.000) und die Zahl der Flugbewegungen weicht 2015 (40,98 Mio.) um fast
6 Mio. von dem fiir das Jahr 2015 prognostizierten Wert ab (46,9 Mio.).44

Auch dieses Beispiel zeigt, dass das BIP nicht die wichtigste EinflussgroBe zur
Entwicklung der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage ist. Da fir das
Planfeststellungsverfahren Diusseldorf die Zahl der Flugbewegungen von besonderer
Relevanz ist und sich die Abbildungen 3 und 4 nur auf das Passagierwachstum

beziehen, ist die Aussagekraft des BIP gering.
2.4.2 Bevolkerungsentwicklung und Reiseverhalten der Bevolkerung

.Neben der Anzahl und Struktur der Bevédlkerung spielt das Reiseverhalten dieser
eine Rolle fir die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage. Die Liberalisierung des
Luftverkehrsmarktes bzw. der Markteintritt der Low Cost Carrier hat zu einem
verdnderten Reiseverhalten der Bevidlkerung gefiihrt. So ist die Anzahl der
Flugreisenden und deren Reiseintensitit in der Vergangenheit gestiegen. Neben
induzierten Verkehren kam es zu einer Substitution der Verkehre anderer
Verkehrstrdger durch neue Angebote im Luftverkehr. 4%

43 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.17

44 Vgl. Intraplan (2005): Luftverkehrsprognose Miinchen, Tabelle A0-1, S. 38

45 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 18
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Ein Beleg fur die Substitution der Verkehre anderer Verkehrstrager wird nicht
genannt. Das Wachstum, der induzierten Verkehre, die insbesondere durch die LCC-
Verkehre ausgeldst wurde, ist in den letzten Jahren deutlich zuriickgegangen. So ist
beispielsweise das Fluggastaufkommen am benachbarten Flughafen Niederrhein
2015 (1,9 Mio.) um fast 0,9 Mio. Fluggaste geringer als noch 2010 (2,896 Mio.). Dort

ist Ryanair der gréBte Frequenzbringer.
2.4.3 Wechselwirkungen mit alternativen Verkehrstragern

,Das Verkehrsmittel Flugzeug steht in einigen Teilmérkten in Konkurrenz zu den
Verkehrsmitteln Individualverkehr und 6&ffentlicher Verkehr (Bus und Schiene).
Entwicklungen bei deren Infrastruktur, Verfliigbarkeit (z.B. Verbindung, Takt) und
Verkehrsmittelnutzerkosten flihren zu einer Erhéhung bzw. Absenkung der
Attraktivitdt dieser Verkehrsmittel gegentiber dem Verkehrsmittel Flugzeug (in
einigen Teilmédrkten) und haben somit Einfluss auf die Entwicklung der
flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage. Um dies zu berticksichtigen, werden
die Annahmen zur kinftigen Entwicklung dieser Verkehrstrdger bzw. die daraus
entstehenden Annahmen zur Wechselwirkung mit diesen Verkehrstrdgern im

Rahmen der Prognose berticksichtigt.

Dies ist umso wichtiger, als es sich beim gewdéhlten Ansatz um eine unimodale
Verkehrsprognose handelt, weshalb die Entscheidung der Verkehrsmittelnutzung
bereits vorweg genommen wird, in dem nur die Nutzer in das Flughafenwahlimodell

gegeben werden, welche eine Flugreise unternehmen. “46

Die Ausfihrungen verdeutlichen die Problematik der unimodalen Verkehrsprognose,
denn die Wechselwirkungen zwischen den Verkehrstragern kénnen nicht durch das
Modell abgebildet werden, da andere Verkehrstrager nicht berticksichtigt werden.

Das Vorgehen entspricht nicht dem Stand der Technik, wie er von der

Rechtsprechung des BVerwG gefordert wird.
2.4.4 Olpreisentwicklung

,Lange Zeit wurde die Olpreisentwicklung als wichtige Einflussvariable zur
Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage berticksichtigt, da der Olpreis durch seine
Wirkungen auf die allgemeine Wirtschaftsentwicklung und die Ticketpreise auch die

46 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 18.
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Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage beeinflusst. Folglich korreliert die Entwicklung
des BIP stark mit der des Olpreises. Im Rahmen der Modellrechnung wird nun
gepriift, inwiefern die separate Entwicklung des Olpreises — zusétzlich zu der
Entwicklung des BIP — der Prognoserechnung weitere erkldrende Elemente
hinzufiigt. Entsprechende Tests haben ergeben, dass der Olpreis einen geringen
zusétzlichen  Erkldrungsgehalt  hinzufiigt, weshalb er trotz zunehmender
Spekulationen weiterhin als Einflussfaktor, jedoch nur mit geringer Gewichtung

berticksichtigt wird.“4”

Diese Aussage greift zu kurz, denn die Entwicklung des Olpreises hat dazu gefihrt,
gréBere Flugzeuge einzusetzen und auch zu einer Verdrangung von innerdeutschen
Verkehren auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn.

Ein deutlicher Beleg flr den Einsatz gréBerer Flugzeuge ist die Zunahme der Zahl
der Fluggéste je Flug (vgl. Tab. 1). Durch die Erhéhung der Zahl der Passagiere je
Flugbewegung ist die Entwicklung der Zunahme der Flugbewegungen vom
Passagierwachstum entkoppelt. Der Vergleich der Anzahl der Passagiere je
Flugbewegung von Dusseldorf mit Berlin und Frankfurt zeigt, dass noch ein weiteres
Passagierwachstum mdoglich ist, ohne dass sich zwangslaufig auch die Zahl der

Flugbewegungen erhéhen muss.

Tabelle 1: Durchschnittliche Anzahl von Passagieren/Flug 2005 bis 2015

Passagiere je Flugbewegung
Jahr Diisseldorf Berlin Miinchen Frankfurt
2005 77,3 71,5 71,8 107,0
2006 77,0 73,9 74,8 106,5
2007 78,2 79,2 78,6 107,9
2008 79,4 80,0 79,9 110,0
2009 83,1 90,5 82,4 110,1
2010 88,1 94,9 89,0 110,0
2011 91,8 98,9 92,1 114,1
2012 95,9 104,0 96,2 115,9
2013 100,7 109,6 101,3 119,3
2014 103,7 110,8 105,4 122,8
2015 106,9 113,3 107,9 127,0

Quelle: eigene Berechnungen auf Basis der Jahresstatistiken der ADV

47 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 18
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2.4.5 Fiskalische Belastungen

Die Einschatzung zu den fiskalischen Belastungen ist zutreffend, wobei im Rahmen
des Gutachtens zu klaren gewesen wére, ob im Prognosezeitraum Anderungen, z. B.

im Bereich der Luftverkehrssteuern vorgesehen sind.

.Sofern sich Form und Hbéhe der bestehenden Belastungen nicht verdndern, ist fiir
die Zukunft davon auszugehen, dass sich keine zusétzlichen Effekte durch diese

ergeben. 48

2.4.6 Wachstumsfaktoren der Nachfrage fir die Regionen im Umfeld des
Flughafens Diusseldorf

,Um  zundchst einen  Gesamtwachstumsfaktor  (und  dariber  hinaus
Zielregionsspezifische Faktoren) fir die Summe aller deutschen bzw. flr die
einzelnen Raumordnungsregionen im Umfeld des Flughafens Dulsseldorf ableiten zu
kénnen, erfolgt nach der beschriebenen Untersuchung der einzelnen
Luftverkehrsprognosen eine Analyse der Entwicklung der Prognose-EinflussgréBen
fur Deutschland bzw. fir die umliegenden Regionen des Flughafens Diisseldorf bis
zum Jahr 2030. Ein anschlieBender Vergleich der Entwicklung in den umliegenden
Regionen des Flughafens Diisseldorf und Gesamtdeutschland wird vorgenommen,
um  zu  ermitteln, welche  Wachstumsfaktoren  fir  die  einzelnen
Raumordnungsregionen (je Reisesegment) in die jeweiligen Zielmérkte abgeleitet
werden kbénnen. Auf Basis dieser Analysen wird sodann die Entwicklung der

flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage bis zum Jahr 2030 ausgearbeitet.“4°

Auch aus den Ausflhrungen in diesem Kapitel geht hervor, dass mit einem reinen
Wachstumsfaktorenmodell gearbeitet wird, das weder in der Lage ist,
Interdependenzen zwischen den Verkehrstrdgern abzubilden, noch die weiter zu
erwartende Erhéhung des Besetzungsgrades von Flugzeugen, um nur zwei Faktoren
zu benennen, die fir die Prognose der Entwicklung der Flugbewegungen von
Bedeutung sind. Fur die fachgerechte Prognose der Luftverkehrsnachfrage, ist es
unverzichtbar ein verkehrstragertbergreifendes Gesamtverkehrsmodell einzusetzen,

das die zu erwartenden Effekte vollstandig abbilden kann. Dies ist insbesondere

48 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 19
49 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 19
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wegen der Inter- und Multimodalitdt (Umsteigebeziehungen, Wechsel des

Verkehrsmittels) unbedingt erforderlich.
2.4.7 Regionale Entwicklung Zielmarkte

LFur das gewéhlte Entwicklungsszenario wird neben der gesamten auch die
Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage in die Verkehrsregionen (vgl. Kap. 2.2)
prognostiziert. Das Vorgehen ist in Abbildung 2-5 dargestellt."9

Abbildung 5: Prognosemethodik zur Ermittlung der regionenspezifischen
Luftverkehrsnachfrage

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 20

Der Ansatz die Nachfrage regionsspezifisch zu ermitteln ist positiv zu bewerten. Aber
gerade fur die Segmente der europédischen Flugregionen und Interkont ist ein
unimodales Modell nicht ausreichend. Denn die regionale Nachfrage kann hier zu
wesentlichen Anteilen von Amsterdam, Briissel und den deutschen Flughafen in Kéin

und Frankfurt absorbiert werden.

50 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.19
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2.5 Zur Prognose des Angebots

LZur Modellierung des Angebots wird zunédchst die Verkehrsstruktur am Flughafen
Diisseldorf, dessen Wettbewerbsflughédfen und allen weiteren deutschen Flughéfen

im Jahr 2014 analysiert.

Um Aussagen lber das Angebot im Jahr 2030 an den (Wettbewerbs)Flughéfen zu
treffen, werden sodann Uberlegungen zur kiinftigen Angebotsentwicklung angestellt.
Basierend auf kinftigen Markttrends (z.B. Ticketpreisentwicklung, Entwicklung
einzelner  Marktteilnehmer) sowie unter  Bericksichtigung  geltender
Rahmenbedingungen  (z.B.  Luftverkehrsabkommen, Luftverkehrsteuer) des
bisherigen Angebots, der Rolle des Flughafens innerhalb des deutschen
Flughafensystems, der vorherrschenden Infrastruktur und Betriebsregeln an den
Wettbewerbsflughéfen wird das Angebot an diesen im Zieljahr 2030 ermittelt.

Aufgrund der zusétzlichen Kapazitdten am Flughafen Disseldorf ist davon
auszugehen, dass dieser Angebote von den umliegenden Wettbewerbsflughéfen
abwerben wird, so dass es zu Angebotsverlagerungen kommen wird. Es wird jedoch
angenommen, dass nicht jedes Angebot substituierbar ist. Historisch gewachsene
Strukturen, z.B. Hub Feeder Verkehre, bedienen explizit die lokale Nachfrage vor Ort

und kénnen somit nicht verlagert werden.

Fir den Flughafen Dulsseldorf wird kein explizites Verkehrsangebot fir das Jahr
2030 erarbeitet. Unter der Prdmisse der Engpassfreiheit wird flr diesen Standort
angenommen, dass ab einem bestimmten Mindestvolumen jegliches von den
Nachfragern im Rahmen der Flughafenwahlrechnung angefragte Angebot befriedigt

werden kann.“51

Die  Annahme, dass Ddisseldorf Angebote von den  umliegenden
Wettbewerbsflughafen abwerben wird, ist bezogen auf die Flughafen in NRW negativ
zu bewerten. Denn es ist wirtschaftlich aus landespolitischer Sicht nicht sinnvoll, von
diesen zum Teil hoch defizitdren Flughafen, Angebote abzuwerben.

Da nicht alle auslandischen Wettbewerbsflughafen (z.B. Brlssel) erfasst worden

sind, kann es zu Fehleinschatzungen gekommen sein.

51 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 20, 21
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2.6 Zum Flughafenwahimodell der Airport Research Center GmbH

Von zentraler Bedeutung fir die Prognose ist das Flughafenwahimodell, so dass dies
im Folgenden ausfihrlich betrachtet wird.

~Flughafenwahimodelle werden zur Marktanteilsbestimmung von Flughdfen am
Luftverkehrsautkommen bzw. des Passagieraufkommens von Planungsregionen
(z.B. Raumordnungsregionen) herangezogen. Durch die (alternativen-spezifische)
Quantifizierung von Verkehrswiderstdnden kann anhand von Flughafenwahlmodellen
der Preis- und Zeitwettbewerb zwischen Flughéfen bzw. Verkehrstrdgern sowie die
Verteilung des Passagieraufkommens auf Flughéfen im Untersuchungsraum nach
Quell-Ziel-Relationen/Regionen abgebildet werden.

Wichtigste Eingangsdaten fir das Modell bilden die flughafenunabhéngige Nachfrage
in Form von reisesegment- und regionenspezifischen Quell-Ziel-Matrizen und das
Angebot der im Modell beriicksichtigten Flughédfen. Bei dem verwendeten
Flughafenwahimodell der ARC GmbH, welches auf der Modellierung von Zeit- und
Kostenkomponenten basiert, handelt es sich um eine Weiterentwicklung des
Flughafenwahlmodells von HOLZSCHNEIDER [10]. Gegeniiber diesem wurden der
Flughafenzugang im éffentlichen Verkehr, verdnderter Wettbewerb durch
Markteinstieg von Low-Cost Verkehren, unterschiedliche Preissensibilitit der
verschiedenen  Reisendensegmente und routen- und reiseartspezifische

Preiselastizitédten ergénzt.

Das Luftverkehrsaufkommen ist im vorliegenden Fall als die Summe der
flughafenunabhéngigen Luftverkehrsnachfrage — also die Summe der Passagiere
(Privat- und Geschéftsreise) im Passagierlinien- und Touristikverkehr — der

Raumordnungsregionen definiert.

Der  Marktanteil eines  Flughafens am  Luftverkehrsautkommen  einer
Raumordnungsregion zu einer Zielregion ergibt sich als Funktion der Zeit- und
Kostenwiderstédnde.

Faktor Zeit
Der Zeitwiderstand der Flughafenangebote ist nach den Komponenten

e mittlere Zugangszeit zum Flughafen und

e flugplanbedingte Zusatzzeit (luftseitiges Angebot) unterteilt.
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Die mittlere Zugangszeit entspricht im motorisierten Individualverkehr (MIV) der
PKW-Fahrzeit zwischen dem Populationszentrum der Quellregion und dem
jeweiligen Flughafen. Im 6ffentlichen Verkehr (OV) entspricht die Zugangszeit der
Reisezeit zwischen dem Populationszentrum und dem Flughafen. Zuséatzlich werden
die Systemwiderstdnde berticksichtigt, die sich durch die OV-Anreise ergeben. Dies
ist in erster Linie der zusétzliche Zeitbedarf fir die Anreise zum Ausgangsbahnhof
und die dort anfallende Wartezeit. Die Umsteigezeit wahrend einer Bahnanreise ist in
den Reisezeiten enthalten. Verfiigt der Flughafen nicht (ber eine direkte
Bahnanbindung, wird auch die Bus- bzw. StraBenbahnverbindung vom Bahnhof zum
Flughafen einschlieBlich der durchschnittlichen Umsteigezeit berlicksichtigt.

Um auch die Verdnderungen zu berticksichtigen, die sich im Modal Split durch neue,
schnellere Zugangszeiten im Bahnverkehr ergeben, wird der zukiinftige Modal Split
anhand eines von ARC entwickelten Modellansatzes ermittelt und in das
Flughafenwahlmodell integriert.“52

Es ist nicht erkennbar welche Verbesserungen im Zugverkehr berlcksichtigt werden.
Weiter ist nicht erkennbar, ob die im BVWP vorgesehenen Bahn- und MIV-Projekte
als umgesetzt angenommen werden. Ob auch positive Reisezeiteffekte, die sich bei
der Kombination von MIV, OV und Flugzeug ergeben, beriicksichtigt werden,
erschliet sich nicht. Diese Effekte kébnnen mit einem unimodalen Modell ohnehin
nicht erfasst werden.

,Die flugplanbedingte Zusatzzeit beschreibt die Qualitdt des Flugplans als Funktion
der Flugfrequenz. Hintergrund ist dabei die Feststellung, dass Reisende mit
abnehmender Anzahl von Direktverbindungen zu einem Referenzziel/einer
Referenzregion und zunehmender flug-planbedingter Wartezeit einer solchen
Reisealternative bzw. Flughafenwahl groBe Zeitwiderstdnde zuordnen und
gegebenenfalls auf Umsteigeverbindungen oder auf andere Flughéfen ausweichen.

Sofern keine Direktverbindung von einem Flughafen aus angeboten wird, hat der
Passagier nur die Médglichkeit, lber einen Umsteigeflughafen zu fliegen oder
zusétzliche Zugangszeit zu einem alternativen Flughafen aufzuwenden. In diesem

Fall wird der Maximalwert der flug-planbedingten Zusatzzeit erreicht. Im Rahmen der

52 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 20, 21
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Modellrechnung werden dabei die Flugangebote zu den Referenzzielregionen
berechnet und abschlieBend aggregiert ausgewiesen.

Die flugplanbedingte Zusatzzeit wird wegen ihrer Abhdngigkeit von der Flugfrequenz
reise-segment-spezifisch (Privat- und Geschéftsreiseverkehr) formuliert, da die
Einschédtzung, was eine gute oder mangelhafte Direktverbindungsfrequenz ist,
weitgehend von den Anspriichen der Passagiere abhdngt.™3

Auch diese Berechnung erfordert ein Gesamtverkehrsmodell, da die
unterschiedlichen Zugangszeiten nur modelltechnisch je Verkehrsmittel ermittelt
werden kdnnen, was mit einem unimodalen Modell, wie es ARC einsetzt, nicht

darstellbar ist.

,,Faktor Kosten

Der Kostenwiderstand der méglichen Abflughéfen setzt sich aus den Komponenten
e mittleres gewichtetes Ticketpreisniveau und
e Kosten des Zugangs zum Flughafen

zusammen.

Das mittlere gewichtete Ticketpreisniveau berticksichtigt fur jeden Flughafen im
Untersuchungsraum einen preisspezifischen Verkehrswiderstand. Dabei werden die
Kostenwiderstdnde bzw. Referenzpreiskategorien gemdaf der Verkehrsstruktur und
den beobachteten Ticketpreisen an den Untersuchungsflughédfen gebildet. Hierbei
werden Angebotsintensitdt, Wettbewerb und Airlinestruktur in die jeweiligen
Zielregionen berticksichtigt.

Zusétzlich werden die reisesegment-spezifischen EinflussgréBen, welche die
Reagibilitdt von Privat- und Geschéftsreisenden infolge von Angebotsvariationen
zum Ausdruck bringen, im Modell gewichtet.

Die Zugangskosten zu den Flughéfen werden aus den Beférderungskosten ermittelt.
Im MIV sind dies die Betriebskosten je Kilometer sowie Parkgebiihren, im OV die

Ticketkosten ftir die Fahrt von der Quellregion zum jeweiligen Flughafen.

53 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 22
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Fir den Untersuchungszeitraum wird unterstellt, dass die Kosten im MIV und OV
proportional zur allgemeinen Preisentwicklung zunehmen. Das Verhéltnis der Kosten
zwischen den beiden Zugangsmdglichkeiten (MIV/OV) bleibt in Zukunft aber
unverdndert. Da sich die Wirkungen der zuvor beschriebenen Einflisse fir die
verschiedenen Gruppen der Flugreisenden unterscheiden, wird im Rahmen der
Modellrechnungen auch hier nach Geschéfts- und Privatreiseverkehr unterschieden.

Fdr die durchschnittlichen Ticketpreise wurden im Rahmen dieser Ausarbeitung
unterstellt, dass diese leicht steigen (vgl. 6.1.1). Somit setzt sich der in der
Vergangenheit beobachtete Trend der Anndherung zwischen Ticketpreisen im
Luftverkehr und Kosten fiir die Nutzung des IV/OV geringfiigig fort. Die geringere
Gewichtung der Kostenkomponente Zugangskosten im OV/IV gegeniiber der
Variable Ticketpreis in der Modellrechnung stellt sicher, dass Erstere im Rahmen der

Modellrechnung nicht Giberbewertet wird. “54

Auf welcher Grundlage konkret die Ermittlung des mittleren gewichteten
Ticketpreises und der Kosten des Zugangs zum Flughafen erfolgt, ist nicht

dargestellt.
,Gesamtnutzen der Passagiere

Der Gesamtnutzen, welcher im Flughafenwahlmodell fiir jeden Passagier maximiert
wird, setzt sich aus den eben beschriebenen deterministischen Elementen (Zeit und
Kosten) und einem stochastischen Element zusammen. Letzteres spiegelt
persénliche Préferenzen wider, welche der Tatsache Rechnung tragen, dass nicht
Jjeder Passagier seine Flughafenwahl nur von den Parametern Zeit und Kosten
abhéngig macht. Ansonsten wirden sich alle Passagiere eines Segments aus einer
Raumordnungsregion fir den gleichen Flughafen entscheiden. Bei der
stochastischen Nutzenkomponente handelt es sich demnach um eine simulierte
Abweichung  individueller =~ Entscheidungen  von  der  deterministischen

Nutzenmaximierung.

Nach erfolgter Modellierung der EingangsgréBen (Frequenzen, mittlere Ticketpreise,
Zugangszeiten und -kosten etc.) wird anhand des Verteilungsansatzes des
Flughafenwahimodells die fir den Untersuchungsraum ermittelte

54 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 22, 23
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Luftverkehrsnachfrage entsprechend den zugeordneten Verkehrswiderstdnden auf
die Untersuchungsflughéfen verteilt.

Dabei wird die Flughafenwahlrechnung durch die Gegenlberstellung von
unterstelltem Luftverkehrsangebot und Nachfrage anhand der resultierenden
Streckenlasten so lange iterativ Uberprift, bis diese zueinander passen. Dabei
werden gegebenenfalls einzelne Angebote angepasst. In Riickgriff auf das ,plausible’
Luftverkehrsangebot wird die Quantifizierung der Flugbewegungen im Point to Point
und Hub Feeder Verkehr vorgenommen; damit fungiert das Flughafenwahimodell

sowohl als Instrument der Passagier- als auch der Flugbewegungsprognose.

Um das Modell zu kalibrieren und anschlieBend die Validitdt des Modells zu priifen,
wird die Flughafenwahlrechnung zundchst fir das Basisjahr der jeweiligen
Verkehrsprognose — hier das Jahr 2014 — und anschlieBend fir weitere
zurtickliegende Jahre durchgefihrt. Der Abgleich mit empirischen Daten (Ergebnisse
ADV Fluggastbefragung [2], Destatis [11]) ermdglicht somit den Vergleich zwischen
den tatsdchlichen Ist-Werten und den modellmédBigen Verkehrsvolumen je

Wettbewerbsflughafen und Zielregion.>®

AnschlieBend wird das Flughafenwahlmodell als Instrument zur Verteilung der
prognostizierten reisesegment- und regionenspeczifischen flughafenunabhdngigen
Luftverkehrsnachfrage der Raumordnungsregionen auf die gesamtdeutschen
Flughéfen®® und damit zur Prognose des Passagieraufkommens und der
Flugbewegungen (im Linien- und Touristikverkehr) des Flughafens Ddsseldorf im
Jahr 2030 angewendet.

Die Funktionsweise des Flughafenwahimodells wird beispielhaft anhand der
Abbildung 2-6 erldutert.”

Es fehlen Angaben dazu, wie die stochastische Nutzenkomponente ermittelt wurde,

die fur die Wahl des Flughafens von entscheidender Bedeutung ist.

55 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fiir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.22-23

% Das Flughafenwahlmodell beriicksichtigt folgende deutsche Flughéfen: Bremen, Berlin, Dortmund,
Dresden, Diisseldorf, Erfurt, Frankfurt am Main, Frankfurt/Hahn, Friedrichshafen, Hamburg, Hannover,
Karlsruhe-Baden/Baden, Kassel-Calden, Kéin/Bonn, Leipzig, Libeck, Memmingen, Miinchen,
Miinster/Osnabriick, Niederrhein, Nirnberg, Rostock-Laage, Saarbriicken und Stuttgart

57 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 23, 24.
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Unklar ist aufgrund welcher Flugzeugtypen die Quantifizierung der Flugbewegungen
im Point to Point und Hub Feeder Verkehr vorgenommen wird und von welcher
durchschnittlichen Anzahl von Fluggasten je Flug ausgegangen wird. Da das
Flughafenwahimodell sowohl als Instrument der Passagier- als auch der
Flugbewegungsprognose dienen soll, ist dies entscheidend flr die ermittelte Zahl der

Flugbewegungen.

Angaben zum verwendeten Flottenmix macht ARC nicht. Diese sind aber
erforderlich, um die Nachfrage mdglichst effizient auf die Flugzeuge verteilen zu
kénnen. Ohne diese Grundlagen kann die Anzahl der Flugbewegungen in den
Flugzeugklassen nicht prognostiziert werden, was fir die Larmtechnische
Untersuchung und die Schadstoffbelastung von entscheidender Bedeutung ist.

Aus den Angaben im Zitat ist erkennbar, welche deutschen Flughafen das
Flughafenwahlmodell bertcksichtigt. Es berlcksichtigt jedoch keine auslandischen

Flughafen und ist deshalb fir die Fragestellung in DUsseldorf nicht geeignet.

Abbildung 6: Funktionsweise des Flughafenwahimodells

Zeit- und Kostenkomponenben
(ink. Luftverkehrsangebot)

[je ROR und Aughafen gegliedert nach Fielregionen]

Anpassung

e
ROR und Aughafen in die
Zielregionen]
v
Tteration: Uberpriifung von 1. Modalllauf Anzahl der Passagiere
— Angebot und Nachfrage [« [ie ROR und Flughafen in die
durch Netzauslastung Tielregionen]

n. Modelllauf

L

Marktanteile der Fughéfen
[ie ROR und Ziglregion]

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 24
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2.7 Zur Prognose des Passagier- und Flugbewegungsaufkommens

,Das in Kapitel 2.6 vorgestellte Flughafenwahlmodell der ARC GmbH, welches sich
in der Vergangenheit als geeignetes Prognose- und Analyseinstrument erwiesen hat,
wird zur Erstellung der Verkehrsprognose verwendet. Es gilt zu berticksichtigen,
dass im Rahmen einer Modellrechnung stets eine Vereinfachung der Realitét

vorgenommen wird.

Die zuvor beschriebene flughafenunabhdngige Luftverkehrsnachfrage und das
kiinftige Angebot der (Wettbewerbs)Flughéfen sind die wichtigsten EingangsgréBen
des Flughafenwahimodells.

Das Vorgehen zur Prognose des Fluggast- und Flugbewegungsaufkommens wird
zusammenfassend anhand Abbildung 2-7 dargelegt.

Abbildung 7: Prognosemethodik zur Ermittlung des Passagier- und
Flugbewegungsaufkommens

.

Wetthewerbsraum: Infrastruktur und Luftverkehrsnachfrage
Raumordnungsregionsn Betriebsregeln den (Passagiere) der
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Ausland Enopassfreiheit in DUS angrenzendem Ausland 2030

v
Modellierung des
- Luftverkehrsangebots an
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Y
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 25
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Im Rahmen der Flughafenwahlrechnung wird die in Kapitel 5 prognostizierte
flughafenunabhéngige Gesamtluftverkehrsnachfrage der Raumordnungsregionen auf
die relevanten Wettbewerbsflughédfen gemdél der modellierten Angebotsattribute
verteilt. Dabei wird im Rahmen von lterationsschritten das fir den Flughafen
Disseldorf und die Wettbewerbsflughdfen modellierte Luftverkehrsangebot anhand
von Nachfrage- und Wettbewerbsimplikationen (z.B. Auslastung bzw. Pax/Flug)

Uberprtift und angepasst.

Als Ergebnis wird das zu prognostizierende Passagier- und
Flugbewegungsaufkommen am Flughafen Disseldorf 2030 ausgewiesen. Da es sich
bei der gewéhlten Methodik um eine Punktprognose fir das Jahr 2030 handelt,

werden keine Ergebnisse fiir die dazwischenliegenden Jahre ausgewiesen. %8

Die Aussage, dass sich das Flughafenwahimodell in der Vergangenheit als

geeignetes Prognose- und Analyseinstrument erwiesen habe, wird nicht belegt.

Wie bereits dargestellt, ist es unbedingt erforderlich, im Prognoseschritt der
Uberpriifung von Angebot und Nachfrage durch Netzauslastung (mehrere
Iterationen) zu kontrollieren, ob die ermittelte Nachfrage je Destination mit den
gewahlten Flugzeugmustern abgedeckt werden kann, oder ob gréBere
Flugzeugtypen oder eine Verdichtung des Angebotes erforderlich werden.
Netzcarrier kdnnen ggf. Nachfrage, die nicht gedeckt werden kann, an anderen Hub-
Standorten mit ausreichenden Kapazitaten bedienen. Die Auslastungsgrade je
Destination missen Uberprifbar sein und rickgekoppelt werden mit der ermittelten
Nachfrage je Quell-Ziel-Relation. Daher mussen die Quell-Ziel-Matrizen je
Destination verfligbar sein und offengelegt werden. Das Bundesverwaltungsgericht
(BVerwG) geht davon aus, dass eine Offenlegung in bestimmten Féllen nétig werden
kann. Im Falle der A 143 hat das BVerwG im Leitsatz 19 festgestellt, dass in
speziellen Fallen die Offenlegung von Details erforderlich werden kann. Im Urteil zur
A 44 wird vom 9. Senat das Erfordernis der Vorlage wie folgt bestétigt (vgl. Rn 93):

~Hinzu kommt, dass nach den Erfahrungen des Senats in anderen straBBenrechtliche
Planfeststellungen betreffenden Verfahren von den Planfeststellungsbehérden bei
entsprechender Nachfrage regelméaBig Einsicht sowohl in die weiteren von den
Gutachtern erstellten und an die Vorhabentrdger mit dem Ergebnis der Untersuchung

58 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.24-25
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ausgehéndigten Unterlagen als auch in die computergestitzten Berechnungen
gewébhrt wird (und zu gewéhren ist). %9

2.8 Zur Prognose niederlandischer Passagiere ab deutschen Flughafen

,Mit Hilfe des Flughafenwahlmodells kann derzeit nur der Wettbewerb zwischen
deutschen Flughédfen um potentielle Passagiere abgebildet werden. Dies ist darauf
zurlckzufiihren, dass  keine  Daten  lUber die Herkunft und das
Flughafenwahlverhalten der ab ausldndischen Flughéfen reisenden Passagiere
vorliegen. Es ist bekannt, dass es in Deutschland wohnende Passagiere gibt, die
ausléndische Flughdfen als Ausgangs- bzw. Endpunkt fiir ihre Reise wéhlen. Uber
ihr Volumen und ihre Herkunft liegen jedoch keine Daten vor. Im Gegenzug gibt es
auch ausldndische Passagiere aus den Nachbarldndern, deren Start- und
Zielflughafen in Deutschland liegt. Volumen und Heimatland dieser Passagiere

werden im Flughafenwahlmodell berticksichtigt.

Es kann folglich zusammenfassend festgehalten werden, dass flir das Basisjahr
Daten auslédndischer (bzw. in diesem Fall niederldndischer) Passagiere ab deutschen
Flughé&fen vorliegen, nicht aber Daten deutscher Passagiere ab ausldndischen (bzw.
in diesem Fall niederldndischen) Flughédfen. Um das Flughafenwahlverhalten
niederldndischer Passagiere im Flughafenwahlmodell modellieren zu kénnen, muss
also vereinfachend angenommen werden, dass diese auch in Zukunft deutsche
Startflughdfen wéhlen, da nur diese dem Modell hinterlegt sind. Dieser
Vereinfachung unterliegt die Annahme, dass die niederldndischen Flughéfen fir
diesen Teil der niederldndischen Passagiere auch in Zukunft weniger attraktiv sind

als die deutschen Flughéfen.

Dies kann jedoch nicht zweifelsfrei angenommen werden, da fiir die betreffenden
Passagiere im Basisjahr 2014 nur bekannt ist, dass die niederldndischen Flughéfen
fiir sie weniger attraktiv sind als die deutschen Flughéfen. Uber die Héhe dieses
Unterschiedes ist jedoch nichts bekannt. Es kénnte also sein, dass dieser nur
marginal war und aufgrund neuer Angebote ab niederldndischen Flughéfen Teile
dieser Passagiere sich nun im Jahr 2030 fiur einen niederldndischen Flughafen
entscheiden wirden. Da diese Mdglichkeit jedoch im Flughafenwahimodell nicht
besteht, wirden sie félschlicherweise dennoch ab deutschen Flughéfen reisen. Da

5 Vgl. BVerwG, 9 A 20.08, Rn 93.
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dieses Problem aufgrund fehlender Daten rechnerisch jedoch nicht geldst werden
kann, muss qualitativ geprift werden, wie sich solche Effekte auf die
Passagierzahlen ab deutschen Flughdfen bzw. ganz konkret den Flughafen

Diisseldorf auswirken.

Die Prognose der niederldndischen Passagiere ab dem Flughafen Duisseldorf erfolgt
in zwei Schritten: Zunédchst wird mittels des Flughafenwahlmodells die Anzahl der
niederldndischen Passagiere am Flughafen Dulsseldorf unter Voraussetzung eines
generellen Attraktivitdtsplus deutscher Flughédfen gegenidber niederldndischer

Flughéfen bestimmt.

AnschlieBend wird auf Grundlage der zu erwartenden Entwicklung an den
niederldandischen Flughéfen die Anzahl der ,Riickkehrer” (also der niederldndischen
Passagiere, die im Jahr 2014 ab deutschen Flughéfen reisten, im Jahr 2030 aber
aufgrund des verbesserten Angebots einen niederldndischen Flughafen wéhlen) in
die Niederlande bestimmt. AbschlieBend wird ermittelt, welche Auswirkungen dies
auf den Flughafen Dusseldorf hat, also ob bzw. wie viele niederldndische Passagiere

der Flughafen dadurch ,verliert”. " 60

Die Mangel der Prognose der niederlandischen Passagiere ab deutschen Flughafen
werden offen angesprochen. Es ist erkennbar, dass es sich dabei nur um eine grobe
Abschétzung handeln kann. Von gréBerer Bedeutung ist jedoch, dass im
Flughafenwahlmodell die niederlandischen Flughafen nicht enthalten sind, sondern
nur deutsche Flughafen wahlen, im Modell hinterlegt sind. Das bedeutet, dass die
Abzugseffekte durch Amsterdam nicht ermittelt werden kénnen. Da dieser Flughafen
Uberproportional wachst (6 % Passagierwachstum von 2014 nach 2015)%" und sich
dort das europaische Drehkreuz von Delta Airlines befindet, ware es notwendig

gewesen diese Konkurrenzsituation differenzierter zu erfassen.

Die Angaben von ARC zur Prognose der sonstigen Verkehre sind oberflachlich und
nicht nachvollziehbar. Wie die Anzahl der ,Ruckkehrer® von deutschen zu
niederlandischen Flughafen bestimmt wird, ist nicht transparent. Auch hierfir ist eine

verkehrstrageribergreifende Gesamtverkehrsmodellierung erforderlich.

60 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.26-27
61 http://www.airliners.de/vier-prozent-passagiere-deutschen-flughaefen/37684
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2.9 Allgemeine Anforderungen an Verkehrsmodelle

Im Folgenden werden die allgemeinen Anforderungen an Verkehrsmodelle genannt,
um zu priifen, ob diese beachtet wurde. Die Darstellung erfolgt nach ZUMKELLER®?,
die hier besonders relevanten Aspekte werden fett hervorgehoben. Im Folgenden
werden die grundsatzlichen Anforderungen an Verkehrsmodelle beschrieben, die

immer erflllt sein missen.
2.9.1 Anforderungen grundsatzlicher Natur

Wirklichkeitstreue

Hinsichtlich der Wirklichkeitstreue des Modells von ARC muss festgestellt werden,
dass dazu keine Aussage getroffen werden kann. Es gibt lediglich die Aussage, dass
die Flughafenwahlrechnung fir 2014 und zurlckliegende Jahre durchgefihrt wurde
(vgl. Kap. 2.6), um das Modell zu kalibrieren und anschlieBend die Validitat des
Modells zu prifen. Es gibt aber keinerlei Angaben dazu welche Abweichungen dabei

festgestellt wurden und wie valide das Modell ist.

Aufgrund des Fehlens der niederlandischen Flughafen und von Brissel im
Flughafenwahimodell kommt es zwangslaufig zu starken Verzerrungen und nicht
belastbaren Ergebnissen.

Konsistenz und Plausibilitat

Mit Konsistenz wird die Widerspruchsfreiheit eines Modells bezeichnet. Die
Widerspruchsfreiheit des Luftverkehrsmodells von ARC ist ein strengeres Kriterium
als die Plausibilitéat, die die Nachvollziehbarkeit der Modellergebnisse sichern soll.
Unterschiede zwischen Modellergebnissen bei verschiedenen Ausgangssituationen
(z. B. Konstanz der Luftverkehrspreise oder stark steigenden Luftverkehrspreise)
sollten konsistent und plausibel sein. Generell ist in der Verkehrswissenschaft
anerkannt, dass durch Preiserh6hungen bei einem bestimmten Verkehrsmittel keine
starken Zunahmen in der Nutzung dieses Verkehrsmittels (hier: Flugzeug) zu
erwarten sind. Ermittelt der Gutachter dennoch solche Zusammenhange, muss das
Modell zwingend die kausalen Zusammenhdnge, die zu diesem

62 Vgl. Dirk Zumkeller (1988). Ein sozial6kologisches Verkehrsmodell zur Simulation von
MaBnahmewirkungen, Band 46 der Veréffentlichungen des Instituts fir Stadtbauwesen, TU
Braunschweig. S. 51 f.
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widerspriichlichen Ergebnis gefiihrt haben, plausibel darstellen kbnnen.® Dazu
gibt es keine Ausflhrungen. Aus der sehr knappen Darstellung der Methodik der
Luftverkehrsprognose, sind die Wirkmechanismen des Modells jedoch nicht

erkennbar.

Transparenz:

Damit ist gemeint, dass die Ergebnisse jederzeit nachvollziehbar, wiederholbar und
kontrollierbar sein muissen. ,Berechnungsvorgdnge und Ergebnisse miissen so
gestaltet sein, dass Politiker und die beteiligte/betroffene Offentlichkeit klare
Vorstellungen (ber das Verhéltnis von Rechenkunst und Wirklichkeit bekommen
kénnen.* Dies ist nicht der Fall. Die Modellstruktur ist nicht transparent und die
Ergebnisse kénnen nicht nachvollzogen werden. Dazu waren weitere Angaben zur
Prognosemethodik, die Berechnungsalgorithmen und die Offenlegung der Quell-Ziel-
Matrizen erforderlich.

Prognosefahigkeit:

Das ,Modell“ ist nicht prognosefahig, da es nicht in der Lage ist, die Auswirkungen
von geanderten Rahmenbedingungen auf die Verkehrsnachfrage realitdtsnah
abzubilden. Hierzu hatte es eines verhaltenbasierten Verkehrserzeugungsmodells
bedurft, um die Effekte von Veranderungen abbilden zu kénnen.

Reliabilitat

Der Zweck von Modellen ist es, Auswirkungen von MaBnahmen oder geanderten
Rahmenbedingungen quantifizierbar zu machen. Hierzu ist es erforderlich zufallige
Unterschiede eindeutig von systematischen Unterschieden unterscheiden zu
kénnen. Um dem Modell Reliabilitdt bescheinigen zu kénnen, hatten beispielsweise
Sensitivitatsanalysen oder auch dokumentierte Modelldurchlaufe durchgefihrt

werden mussen, was nicht der Fall war.
2.9.2 Anwendungsrelevante Anforderungen

MaBnahmensensitivitat

Ein Modell ist maBnahmensensitiv, wenn es in der Lage ist, Auswirkungen

planerischer MaBnahmen realitdtsnah abzubilden ,und zwar in einer solchen

63 Vgl. Dirk Zumkeller (1988): Ein sozial6kologisches Verkehrsmodell zur Simulation von
MaBnahmewirkungen, S. 52.
64 Vgl. Dirk Zumkeller (1988): Ein sozial6kologisches Verkehrsmodell zur Simulation von
MaBnahmewirkungen, S. 52.
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Differenzierung, dass auch die Ubergdnge von der Ausgangslage zum
MaBnahmezustand erkennbar werden.®®® Es héatte nachvollziehbar dargestellt
werden muissen, dass die durch die geplanten baulichen und betrieblichen
MaBnahmen verdnderten GroBen (z.B. Luftverkehrs-Mobilitatsraten, Reisezeiten im
Luftverkehrsnetz) mit einem geeigneten Parameter (etwa Reisezeitparameter beim
Verkehrsmittelwahlmodell, einwohnerbezogene Mobilitatsraten im

Verkehrserzeugungsmodell) im Modell berticksichtigt worden sind.

Verwertbarkeit

Die Prognose von ARC muss ein Ergebnis liefern, das weiter verwendbar ist und zur
Beurteilung von Handlungsoptionen (z. B. unterschiedliche Betriebsbeschrankungen)
genutzt werden kann. Es muss vor allem geeignet sein flr die Durchfihrung der
Umweltauswirkungsanalysen im Bereich der Beurteilung der Larmbelastung und der
lufthygienischen Situation.

Operabilitat
Ein Modell ist nur dann operabel im verkehrswissenschaftlichen Sinne, wenn eine

Kalibrierung und Validierung nachvollziehbar durchgeflihrt worden ist.%6

Die Angaben von ARC in Kapitel 2.6 sind nicht nachvollziehbar, da jegliche Angaben
dazu fehlen, welches Ergebnis der Abgleich der empirischen Daten mit den

modellierten Daten erbracht hat.

Die Zuordnung der Verkehrsstrbme zum nachsten Flughafen soll Uber
Fluggastbefragungen erfolgt sein. Da diese nicht offengelegt werden, ist es nicht
maoglich zu prifen, ob diese fur die Kalibrierung, die mit der Relationsstatistik erfolgt

sein soll, geeignet sind. Angaben zur Validierung gibt es nicht.
2.9.2 Modellstufen von Verkehrsmodellen

Nach Friedrich und Schilleré” besteht die Aufgabe der Modellbildung darin, die
modelltechnischen und die fachlichen Anforderungen festzulegen. Dabei
umfassen die modelltechnischen Anforderungen jene Anforderungen, ,die

unabhéngig vom abzubildenden System bei allen Modellen zu beachten sind.“

65 Vgl. Dirk Zumkeller (1988): Ein sozial6kologisches Verkehrsmodell zur Simulation von
MaBnahmewirkungen, S. 51.

66 Vgl. Dirk Zumkeller (1988): Ein sozial6kologisches Verkehrsmodell zur Simulation von
MaBnahmewirkungen, S. 52.

67 Vgl. Prof. Dr.-Ing. M. Friedrich & PD Dr.-Ing. habil. Chr. Schiller, 2010, Skript zum Fortbildungskurs
-Modellierung von Verkehrsangebot und Nachfrage®, S. 13.
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Aus der von Friedrich und Schiller formulierten Anforderung der Transparenz:

,Das Modell muss transparent sein, d.h. die Ergebnisse missen jederzeit

nachvollziehbar, wiederholbar und kontrollierbar sein.“¢8

ist deutlich erkennbar, dass diese bei der Luftverkehrsprognose von ARC nicht

gegeben ist.

Klassische Verkehrsnachfragemodelle bilden vier wesentliche Entscheidungen der
Verkehrsteilnehmer stufenweise mit den vier Teilmodellen Verkehrserzeugung,
Verkehrszielwahl oder Verkehrsverteilung, Verkehrsmittelwahl und
Verkehrsroutenwahl ab. Am Ende dieser Modellkette sind die elementaren
Verkehrsstrome mit den Merkmalen Art der Aktivitat, Quelle, Ziel, Verkehrsmittel und
Route bekannt (vgl. beispielhaft SCHNABEL/LOHSE, 2011%°). Diese im so
genannten Vier-Stufen-Alghorithmus enthaltenen Modellstufen kénnen um weitere

Modellstufen erganzt werden.

Entgegen den einleitenden Angaben in Kapitel 2 verwendet ARC kein vierstufiges
Modell, da die Verkehrsmittelwahl entféllt. Dass durchaus eine andere
Vorgehensweise mdglich und vor allem auch erforderlich gewesen ware, ergibt sich
aus der Anwendung des klassischen 4-Stufen-Verkehrsmodells (vgl. Abb. 8) als
Grundlage einer Flugbewegungsprognose, wie sie beispielsweise von PAK (DLR)

(vgl. Abb. 9) fir eine bundesweite Prognose dargestellt wird.

Aus den Abbildungen 8 und 9 ist deutlich erkennbar, dass die von ARC gewahlte

Vorgehensweise methodisch nicht ausreichend ist.

68 Vgl. Prof. Dr.-Ing. M. Friedrich & PD Dr.-Ing. habil. Chr. Schiller, 2010, Skript zum Fortbildungskurs
-Modellierung von Verkehrsangebot und Nachfrage®, S. 13.

69 Vgl. Werner Schnabel und Dieter Lohse (2011): Grundlagen der StraBenverkehrstechnik und der
Verkehrsplanung, Band 2: Verkehrsplanung, S. 211ff (Wahlentscheidungen der Verkehrsteilnehmer).
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Abbildung 8: Hierarchische Struktur der Verkehrsnachfrage im
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Abbildung 9: 4-Stufen-Verkehrsmodell als Grundlage einer

Flugbewegungsprognose
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Quelle:  H. Pak et al (2006): Zur zuklnftigen Luftverkehrsnachfrage in Deutschland.
Methodik und ausgewahlte Ergebnisse. S. 4.
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Die Herausforderung besteht nach PAK darin, eine angemessene Abbildung der
Wechselwirkungen zwischen nachfrageverursachenden Faktoren und

Angebotsfaktoren vorzunehmen.”®

Bei ARC gibt es keine Angaben dazu wie dies gewahrleistet wird. Welches
Netzmodell mit welchen Angebotsattributen verwendet wurde, ist nicht dokumentiert.
Die bestehenden Verkehrsaufkommen, Quelle-Ziel-Verkehrsstréme und Aufteilung
auf Flughafen und Strecken werden nicht durch ein adédquates Modell modelliert.

Damit widerspricht die Vorgehensweise von ARC der klassischen und anerkannten

methodischen Vorgehensweise.

ARC verkennt, dass nur mit der vollstandigen (synthetischen) Modellierung tber die
Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsmittelwahl und die Umlegung
(Routensuche) ein Modell vorhanden ist, das auch maBnahmensensibel ist, sowohl

hinsichtlich neuer Infrastrukturelemente als auch neuer Nutzungen.

Ein zentraler Mangel ist, dass die Veranderungen der Verkehrsmittelwahl fiir

den Prognosehorizont nicht modelliert werden kénnen.

ARC fuhrt auch keine vollstandige Modellierung durch, wie sie Stand der Technik
ist, sondern arbeitet lediglich mit einem ,Wachstumsmodell“ auf der Basis der

empirisch ermittelten bestehenden Verkehrsaufkommen.

Das von ARC eingesetzte ,Modell“ kennt im Detail niemand, weil es nur von ARC

eingesetzt wird.

Wie die Quelle-Ziel-Matrizen fir den Luftverkehr konkret ermittelt wurden, wird nicht
erlautert. Die Fluggastbefragung der ADV von 2014 spielt offensichtlich eine wichtige
Rolle im Verkehrsmodell von ARC. Da sie bisher nicht offen gelegt wurden, ist keine
Aussage darlber mdoglich, ob die Fragebdgen den methodischen Ansprichen

entsprechen, die an Verkehrserhebungen zu stellen sind.”!

70 Vgl. PAK, DLR, (2009): Verkehrsprognosen als Grundlage von Flugbewegungsprognosen, Folie 8
71 Vgl. Forschungsprojekt FE 01.0169/2007/CGB der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (2009): IVT,
DTV und WVI : Ermittlung von Standards fir anforderungsgerechte Datenqualitat bei
Verkehrserhebungen, insbesondere Kap. 9, S. 90-91 bzw. das von EUROSTAT verwendete Konzept
zur Qualitétssicherung von Daten, wobei die Genauigkeit (mittlerer quadratischer Fehler eines
Schétzers flr eine Grundgesamtheitskennzahl), die Prazision (Varianz) und Richtigkeit
(Ubereinstimmung zwischen Schatzer und Kennzahl) als wesentliche Parameter benannt werden.
Vgl. FGSV (2010): Empfehlungen fir Verkehrserhebungen EVE — Entwurf; dort werden die Merkmale
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Hinzu kommt, dass ein Modell nicht mit den Ausgangsdaten kalibriert werden darf.

ARC hat keine Kenntnisse Zu den einwohnerbezogenen
Luftverkehrserzeugungsraten. Wie sich diese bis zum Prognosejahr verdndern, kann
ARC nur mit einfachen Hochrechnungsfaktoren abschatzen.

Eine Modellierung die dem Stand der Technik entspricht, gibt es nicht.

Ein synthetisches Modell berechnet die Verkehrsnachfrage direkt aus den
Strukturdaten und den KenngréBen der Angebotsqualitdt. Es verwendet Zahlwerte
nur zur Validierung / Kalibrierung des Analysefalls des Modells. Dies leistet das
Modell von ARC nicht.

Ein inkrementelles Modell berechnet im Gegensatz dazu nur die relative
Veranderung der Verkehrsnachfrage, d.h. es verwendet eine vorhandene Matrix der
Verkehrsnachfrage und verandert die Nachfragewerte. Beispiele flr inkrementelle
Modelle sind auf der Anderung von AngebotskenngréBen basierende
Elastizitdtsmodelle oder auch einfache Steigerungsfaktorenmodelle, welche auf der
Anderung von  StrukturgréBen basieren. Das von ARC verwendete
Wachstumsmodell kann als inkrementelles Modell bezeichnet werden.

Synthetische Modelle sind immer dann notwendig, wenn es deutliche
Anderungen im Verkehrsangebot oder in der Siedlungsstruktur gibt, die eine
grundsatzliche Anderung der Nachfragestruktur erwarten lassen. Inkrementelle
Modelle eignen sich fiir Falle, in denen diese Anderungen gering sind.”? Im Falle von
Dusseldorf sind im Prognosehorizont aber zahlreiche Veranderungen im

Verkehrsnetz zu erwarten (s. Kap. 5.3.4).

Daher sind fur die Modellierung von Disseldorf inkrementelle Modelle nicht
geeignet und die Verwendung eines synthetischen Modells notwendig, um das far
die Modellierung entscheidende Verhalten und die Wahlentscheidungen der
Verkehrsteilnehmer besser nachvollziehbar zu gestalten.

Das von ARC bei der Prognose verwendete Hochrechnungsverfahren mit Hilfe von
Wachstumsfaktoren (vgl. Kap. 4.2.6), entspricht nicht einer Modellierung im

Vollstéandigkeit, Genauigkeit, Aktualitat und Zuverlassigkeit als Qualitatskriterien fir das
Verkehrswesen benannt, S. 4.

72 Vgl. Kuhnimhof (2010): Typologie von Verkehrsnachfragemodellen. Aligemeine Anforderungen. S.
3-5.
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verkehrswissenschaftlichen Sinne, da die 1. Stufe des Vier-Stufen-Algorithmus
vollstandig entféllt und strukturelle Verédnderungen sowie Verhaltens- und
Verflechtungsanderungen somit auch modelltechnisch nicht erfasst werden. Das von
ARC verwendete Verfahren ist sozusagen ,blind” fir derartige Veranderungen, das
bedeutet, dass diese Veranderungen nicht abgebildet werden kdénnen und es
deshalb keine belastbaren Prognoseergebnisse gibt.

Somit erfillt ITP die von SCHILLER/FRIEDRICH”? formulierten Anforderungen an
Modelle nicht, da

» die logische Konsistenz

» die MaBnahmenempfindlichkeit

» die Handhabbarkeit (Eingrenzung der Komplexitéat)

» die Transparenz (Nachvollziehbarkeit, Kontrollierbarkeit)

nicht gegeben sind.

Die modelltechnischen und die fachlichen Anforderungen, die unabhangig vom
abzubildenden System bei allen Modellen zu beachten sind, werden von ARC nicht
erflllt. Das Modell ist nicht transparent, d.h. die Ergebnisse sind nicht jederzeit

nachvollziehbar, wiederholbar und kontrollierbar.
2.9.3 Anforderungen an ein Verkehrsmodell fiir eine Luftverkehrsprognose

Die Anforderungen an ein Verkehrsmodell, das dem Stand der Technik entspricht,

werden nachfolgend aufgefliihrt’4. Diese Anforderungen miissen erflillt werden:

e Exakte Darstellung des Untersuchungsgebietes, des Planungsraumes und der
Verkehrszellen

e Erhebung der landseitigen Verkehrsbeziehungen und Erhebung der
Mobilitatskennwerte  mittels  Fluggast- und Haushaltsbefragungen zur
Kalibrierung des  Modells, dabei sind die Anforderungen an
Verkehrserhebungen”® zu beachten,

73 Vgl. Prof. Dr.-Ing. M. Friedrich & PD Dr.-Ing. habil. Chr. Schiller, 2010, Skript zum Fortbildungskurs
-Modellierung von Verkehrsangebot und Nachfrage®, S. 13.

74 Vgl. Die Ausflihrungen beziehen sich auf die in Kapitel 2.1 und 2.2. genannten Quellen
ZUMKELLER, FRIEDRICH/SCHILLER, PAK, IVT, DVT, WVI, FGSV.

75 Vgl.: Forschungsprojekt FE 01.0169/2007/CGB der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, (2009):
Ermittlung von Standards fir anforderungsgerechte Datenqualitat bei Verkehrserhebungen,
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Kalibrierung:

- Plausibilitdtsprifungen (bspw. Verkehrsstrome fur einzelne Zellen oder
Strecken analysieren, um die Routenwahl und Fahrtweite im
flughafenbezogenen Verkehr und Luftverkehr zu Uberprifen)

- Uberpriifung der Fahrt- und Flugzeiten im Modell mit Echtzeitanalysen

(Verspatungsanalysen)

- Berechnung von GiltemaBen zur Bestimmung der Umlegungsqualitat
(GEH-Wert) durch Vergleich von Modellwerten mit gezéhlten Werten”6

Validierung:

Erkennung grundsétzlicher Fehler im Netzmodell, wie
- falsche Geschwindigkeiten, fehlende Flughafen bzw. Ausbaustufen
- falsche bzw. nicht aktuelle Strukturdaten
- falsche Preise im Luftverkehr

Aufbau und Dokumentation einer Matrix mit Quell- und Zielverkehren,
Uberprifung der Wachstumsannahmen in der Strukturentwicklung in
Ruckkopplung zur Matrizenprifung

Plausibilitdtsprifung der Matrizen und der Umlegungsrechnung (,richtige*
Belastung der Alternativrouten im StraBen-, Schienen- und Luftverkehrsmodell)

Die Kalibrierung nur anhand von Zahldaten muss wegen der Matrixanpassung an
das Modell der Vergangenheit angehéren. Anpassungsschritte muissen

dokumentiert werden.

Die Modell-Kalibrierung muss in jedem Fall zusatzlich anhand von
Verhaltensdaten zum Wegeaufkommen, Fahrtaufwand etc. erfolgen.

Matrizen, die alter als flnf Jahre sind, sollten nicht mehr fir die Modellierung

verwendet werden.””

insbesondere Kap. 9, S. 90-91 sowie

Vgl.: FGSV (2010): Empfehlungen fur Verkehrserhebungen EVE - Entwurf
76 Vgl. Dies ist in der Zwischenzeit Standard, s. dazu bspw. Verkehrsuntersuchung von IVV:
Verkehrsuntersuchung B 40 / B 519 Flérsheim / Wicker / Weilbach — Abschnitt B 40, Juni 2010, S. 23.
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e Die MaBnahmensensitivitat ist nicht erkennbar. Durch die MaBnahme veranderte
Parameter (z.B. Mobilitdtsraten, Reisezeiten) hatten mit einem geeigneten
Parameter (etwa  Reisezeitparameter beim  Verkehrsmittelwahimodell,
einwohnerbezogene Mobilitdtsraten im Verkehrserzeugungsmodell) im Modell

bericksichtigt werden mussen.

Die vorgelegte Untersuchung von ARC erfillt die in der Fachwelt anerkannten
Anforderungen nicht.”®

Die Prognose von ARC weist insbesondere folgende Mangel auf:

e FUr die Prognose ist ein synthetisches Modell erforderlich, eine

Berechnung auf der Basis von Wachstumsfaktoren ist nicht ausreichend.
e ARC stellt weder den Planungsraum noch den Untersuchungsraum dar.

e Die verwendeten Quelle-Ziel-Matrizen und die kartografische Darstellung
der Verkehrsbezirke sind nicht offengelegt worden. Ob und welche
Mobilitatskennwerte verwendet wurden ist nicht dargestellt. Die
Datenquelle der Fluggastbefragung der ADV ist nur in einer wenig
aussagekraftigen Zusammenfassung veréffentlicht.

e GiltemaBe zur Bestimmung der Umlegungsqualitdt (GEH-Wert), die die
Modellwerte mit gezahlten Werten vergleichen, werden nicht angegeben.

e Die MaBnahmensensitivitat und Verwertbarkeit ist nicht gegeben.

e Das Modell ist nicht transparent, d.h. die Ergebnisse sind nicht jederzeit
nachvollziehbar, wiederholbar und kontrollierbar.”® Weitere
Grundanforderungen, wie Wirklichkeitstreue, Konsistenz und Reliabilitat

werden nicht erfillt.

7 Vgl. DVWG-Jahresband 2009/2010: Anspriiche einer mobilen Gesellschaft an ein verlédssliches
Verkehrssystem*, Abschnitt Qualitét und Quantitat in Verkehrsmodelle und Prognosen: Beitrag von
Woulf Hahn ,Vergleichende Betrachtung aktueller Verkehrsprognosen und zukiinftige fachliche
Anforderungen an Prognosen®, S. 232-238.

78 Vgl. hierzu das HBS 2015, Kapitel Verkehrsnachfrage.

79 Vgl. Prof. Dr.-Ing. M. Friedrich & PD Dr.-Ing. habil. Chr. Schiller, 2010, Skript zum Fortbildungskurs
-Modellierung von Verkehrsangebot und Nachfrage®, S. 13.
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e Die Bestimmung des Flugbewegungsautkommens erfordert auch die
Prognoseannahmen Zu Auslastungsgrad, Flugzeugflotte und
Flugzeugeinsatz.8® Dazu gibt es keine Angaben.

Die vorgelegte Untersuchung von ARC erfillt die dargestellten methodischen
Anforderungen, die als Standard anerkannt sind, nicht.

Ein zentraler Mangel ist, dass es keine projektspezifische Prognose gibt, die die
baulichen und betrieblichen Veranderungen im vollen Umfang bertcksichtigt.

3. Struktur und Entwicklung des Passagierverkehrs am Flughafen
Dusseldorf bis zum Jahr 2014

ARC stellt zunachst die Verkehrsentwicklung — Passagierzahlen sowie
Flugbewegungen im Passagierverkehr — und anschlieBend die aktuelle
Verkehrsstruktur auf dem Flughafen Disseldorf anhand statistischen Daten fur den
Zeitraum (2009-2014) dar und konzentriert sich dabei auf die Daten der
Verkehrssegmente Linien- und Touristikverkehr®'. Die Passagiere und Bewegungen
der sonstigen Verkehre werden gesondert behandelt.®?

3.1 Entwicklung des Passagier- und Bewegungsaufkommens

Die Entwicklung des Passagieraufkommens und des Flugbewegungsaufkommens im
Zeitraum von 2009 bis 2014 ist in Abbildung 10 dargestellt. ARC fuhrt dazu aus:

LIn diesem Zeitraum ergibt sich flir das Passagieraufkommen ein Wachstum von
23 % von 17,7 Mio. Passagieren im Jahr 2009 auf 21,8 Mio. Passagiere im Jahr
2014. Wé&hrend sich die Passagierzahlen im Betrachtungszeitraum durchgehend
positiv entwickelt haben, ist bei der Anzahl der Flugbewegungen kein so klarer Trend
zu beobachten. Wéahrend die Anzahl in den Jahren 2010, 2011 und 2014 jeweils
gegentber dem Vorjahreswert anstieg, war sie in den dbrigen Jahren 2012 und 2013
Jjeweils geringer als der Vorjahreswert. Insgesamt ergibt sich fir den

80 Vgl. PAK, H. (DLR) (2009): Verkehrsprognosen als Grundlage von Flugbewegungsprognosen, Folie
14, Informationsveranstaltung zum Fluglarmgesetz am UBA in Dessau am 11-12.03.2009 sowie die
Angaben der RAPORT im Genehmigungsverfahren zum Bau der Landebahn Nordwest, 2005.

81 Verkehrsarten 11, 12, 13, 21 und 22

82 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 28
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Betrachtungszeitraum ein Rlckgang des Bewegungsaufkommens um -1,3 % von
202.700 Bewegungen in 2009 auf 200.000 Bewegungen im Jahr 2014.“83

Abbildung 10: Entwicklung des Passagier- und Flugbewegungsaufkommens im
Linien- und Touristikverkehr am Flughafen Diusseldorf 2009 bis 2014

Passagierauflommen und Flugbewegungen im Linken- und Touristikverkehr 2009 - 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 28

In Abbildung 11 ist die Entwicklung aller Flugbewegungen von 2005 bis 2015
dargestellt. Aus ihr ist ersichtlich, dass die Zahl der Flugbewegungen 2007 und 2008
Maximalwerte (etwa 228.000) erreicht hat und danach ein deutlicher Rickgang
erkennbar ist. Von 2013 bis 2015 stagniert die Zahl der Flugbewegungen bei etwa
210.000 (vgl. Abb. 11).

Durch die VergroBerung des Betrachtungszeitraums von 2005 bis 2015 sind die
Veranderungen besser erkennbar und es wird deutlich, dass die Zunahme des
Fluggastaufkommens nicht zwangslaufig zu einer Zunahme der Flugbewegungen
fuhrt. Im Gegenteil ist ersichtlich, dass ein solcher Zusammenhang nicht mehr
gegeben ist und die Entwicklung von Fluggastaufkommen und Flugbewegungen sehr
weitgehend entkoppelt ist (vgl. Abb. 11).

83 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 29
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Abbildung 11: Entwicklung des Fluggast- und Flugbewegungsaufkommens im
Gesamtverkehr am Flughafen Dusseldorf zwischen 2005 und 2015
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Quelle:  Eigene Auswertung der Statistiken der ADV

Die Ursachen fur die in Abbildung 10 und 11 dargestellte Entwicklung werden von
ARC im Folgenden benannt.

JFolglich stieg die durchschnittliche Anzahl der beférderten Passagiere je Flug um
24,6 % von 88 im Jahr 2009 auf 109 im Jahr 2014. Das entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 4,3 Pax/Flug pro Jahr. Dieser Trend
resultiert einerseits aus dem Anstieg der Umsteiger, da Feeder Flige zumeist mehr
Passagiere beférdern als Point to Point Fliige, und andererseits aus dem Einsatz von
gréBerem Fluggerdt sowie der besseren Auslastung des Fluggeréts durch
Origindrpassagiere. Letzteres wird von den Airlines vor allem in der jingeren
Vergangenheit forciert, da durch steigende Fixkosten die Ertrdge der Airlines

zunehmend sinken. “84

ARC analysiert nachfolgend die Entwicklung in Deutschland im Vergleich zu
Disseldorf:

.Im Vergleich zum Flughafen Dusseldorf wuchs das Passagieraufkommen im
gesamten deutschen Verkehrsmarkt im Zeitraum von 2009 bis zum Jahr 2014

84 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 29
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lediglich um 15 %, wédhrend die Anzahl der Flugbewegungen um -4,4 % gesunken
ist. Die deutlich positivere Entwicklung des Flughafens Disseldorf gegeniiber dem
gesamten deutschen Luftverkehrsmarkt Ildsst sich durch mehrere Faktoren
begriinden.

Als Folge der Wirtschafts- und Finanzkrise kam es zur Konsolidierung des deutschen
Luftverkehrsmarktes. Diese war besonders an kleineren Standorten deutlich zu
spuren. Verstdrkt wurden diese durch die negativen Auswirkungen in Folge der
Einfdhrung der Luftverkehrsteuer im Jahr 2011. Die Konsolidierung kann besonders
bei den beiden groBen deutschen Airlines Lufthansa/Germanwings® und Air Berlin
beobachtet werden. Bei beiden Airlines kam es zu einer strategischen
Neuausrichtung. Air Berlin hat ihre Verkehre und die zukiinftige Entwicklung des
Angebotes besonders auf die Drehkreuze Berlin und Disseldorf konzentriert. Im
Zuge eines verschérften Wettbewerbs hat Air Berlin seit 2010 Verbindungen von

nahegelegenen Flughéfen nach Disseldorf verlagert [13].“8¢

Trotz dieser Verlagerung von Flugverbindungen der Air Berlin hat das Aufkommen
an Flugbewegungen seit 2011 deutlich abgenommen (vgl. Abb. 11).

.Bei der Lufthansa Gruppe wurde im Jahr 2011 mit einer schrittweisen
Zusammenarbeit der beiden Airlines Lufthansa und Germanwings begonnen.
Wéhrend die Bedienung der deutschen und europdischen Point to Point
Verbindungen im nun gemeinsamen Netz beider Airlines durch Germanwings erfolgt,
werden die Hub Feeder zu den Langstreckendrehkreuzen Minchen und Frankfurt
und die Langstreckenverkehre von der Lufthansa durchgefihrt. Da die beiden
Airlines Lufthansa und Germanwings nun ein gemeinsames Netz ab Diisseldorf
betreiben, werden beide in den nachfolgenden Analysen zusammen, also wie eine

Airline, betrachtet.

Zudem hat sich das Preisgefélle zwischen Dusseldorf und nahegelegenen
Wettbewerbern wie beispielsweise dem Flughafen Kbln/Bonn weitestgehend

85 Seit November 2015 werden die Fliige der Germanwings von der neuen Lufthansa-
Tochtergesellschaft Eurowings durchgefihrt. Da die Fliige im Basisjahr der Prognose von
Germanwings durchgefiihrt wurden, wird in diesem Gutachten weiterhin von Lufthansa/Germanwings
gesprochen, wenn die Verkehre der Lufthansa Gruppe — also der Lufthansa und ihrer Téchter
Germanwings (bis Nov 15) bzw. Eurowings (ab Nov 15) thematisiert werden. Dies gilt auch fir die
zukiinftige Entwicklung.

86 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 29
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nivelliert, da sowohl Lufthansa/Germanwings als auch Air Berlin aufgrund des
starken Wettbewerbs am Standort Disseldorf dort ihre Preise abgesenkt haben.

Dies erklart, warum sich der Flughafen Disseldorf im Betrachtungszeitraum positiver
als der Gesamtmarkt entwickelt hat.

Zusammenfassung:

Das Passagierautkommen am Flughafen Dulsseldorf ist im Betrachtungszeitraum
(2009 — 2014) gewachsen. Beim Bewegungsaufkommen ist kein so klarer Trend zu
beobachten. Obwohl es in drei der fiinf Jahre wuchs, war es insgesamt leicht
rickldufig. Im gesamten Zeitraum konnte so ein deutliches Wachstum der
durchschnittlich beférderten Passagiere pro Flug beobachtet werden. Dieses
verdeutlicht die strategische Bedeutung der Stiickkosten im Konkurrenzwettbewerb

der Airlines.“8”

Der Interpretation muss insofern widersprochen werden, dass die Entwicklung von
Fluggastaufkommen und Flugbewegungen fast vollstdndig entkoppelt ist und beim
Bewegungsaufkommen seit 2011 ein deutlicher Rickgang zu beobachten ist, und
seit 2013 eine stagnative Entwicklung erkennbar ist (vgl. Abb. 11). Ursache daflr ist
die von ARC richtig dargestellte Bedeutung der Kosten je Fluggast im

Konkurrenzwettbewerb der Airlines.
3.2 Entwicklung der Verkehrsstruktur

Zur Darstellung der Verkehrsstruktur wird von ARC zuerst die Entwicklung des
absoluten Passagieraufkommens im Linien- und Touristikverkehr in die sechs
Verkehrsregionen dargestellt (vgl. Abb. 12).

,Die Anzahl der beférderten Passagiere hat in alle Regionen im
Betrachtungszeitraum zugenommen. Das Wachstum fiel jedoch unterschiedlich stark
aus, so dass sich die gesamte Verkehrsstruktur leicht verdndert hat. Die Abbildung 3-
3 [hier Abb. 13] verdeutlicht dies. 68

Hervorzuheben ist, dass im Jahr 2014 nur geringfligig mehr Passagiere als im Jahr

2009 zu einem innerdeutschen Ziel flogen. Aufgrund des starkeren Wachstums in die

87 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 29, 30

88 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.31
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anderen Zielregionen haben die innerdeutschen Fllige relativ betrachtet an

Bedeutung verloren (2014: 20,3 % bzw. 24,1% in 2009). 8°

Abbildung 12: Passagiere nach Verkehrsregionen 2009 - 2014

Passagiere nach Verkehrsregionen im Linien- und Touristikverkehr 2009 - 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 31

Abbildung 13: Entwicklung der Passagierstruktur 2009 - 2014

Entwicklung der Passagierstruktur 2009 - 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 31

89 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein

engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 32
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»Flugbewegungen

Die Entwicklung des absoluten Flugbewegungsaufkommens im Linien- und
Touristikverkehr in die sechs Verkehrsregionen im Zeitraum von 2009 bis 2014 ist —
analog zur Darstellung des Passagieraufkommens — in Abbildung 3-4 [hier Abb. 14}
dargestellt.“ 90

Abbildung 14: Entwicklung der Passagierstruktur 2009 - 2014

Flugbewegungen nach Verkehrsregionen im Linien- und Touristikverkehr 2009 - 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 33

Abbildung 14 wird von ARC nachfolgend erlautert. Der Hinweis auf die kapazitiven
Einschrdnkungen am Standort ist nicht nachvollziehbar, da die Gesamtzahl der
Flugbewegungen  deutlich  zurlickgegangen ist.  Vielmehr sind  die
Strategieentscheidungen einiger Airlines und der Druck, die Kosten je Fluggast zu
senken und der damit verbundene Einsatz gr6Beren Fluggerats als Ursachen zu

nennen.

,Die Entwicklung wurde im Betrachtungszeitraum maBgeblich von kapazitiven
Einschrdnkungen am Standort, Strategieentscheidungen einiger Airlines und
externen Effekten durch den Gesamtmarkt beeinflusst.

90 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 32
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Regionale Entwicklung

Die differenzierte Entwicklung der Verkehrsregionen verdeutlicht ungeachtet der
externen Effekte, dass sich die Nachfragemdrkte in die Zielregionen am Standort
Diisseldorf in verschiedenen Phasen befinden. Wé&hrend die Entwicklung reifer
Mérkte (z.B. Deutschland, Westeuropa) primér durch die Konsolidierung der Airlines
beeinflusst wird, profitieren Mérkte in der Wachstumsphase von der strategischen
Entscheidung der Airlines ihre Angebote auszubauen (z.B. Interkont, Sid-,

Osteuropa).
Gesamtentwicklung

Im Jahr 2010 wurde die Entwicklung der Gesamtbewegungen in den Monaten Mérz
und April durch die Effekte eines Vulkanausbruchs negativ beeinflusst. Insgesamt
konnte allerdings ein leichtes, im darauffolgenden Jahr 2011 sogar ein stérkeres
Wachstum erzielt werden. In den Jahren 2012 und 2013 ist ein Rlckgang des
Flugbewegungsaufkommens zu beobachten, wahrend es im Jahr 2014 leicht stieg.

Das Gesamtaufkommen im Jahr 2014 ist gegeniber dem Jahr 2009 mit einem
Riickgang von -1,3 % geschrumpft und liegt 4,6 % unterhalb des Maximums im

Betrachtungszeitraum des Jahres 2011.

Zu Beginn des Betrachtungszeitraums — in den Jahren 2010 und 2011 — hat das
Flugbewegungsautkommen am  Flughafen Dusseldorf im  Vergleich zum
Gesamtmarkt deutlich stdrker zugenommen (Deutschland: 2009-2011: + 1,6 %,
Ddsseldorf 2009-2011: + 3,5 %). Ein &hnlicher Effekt konnte bei der
Passagierentwicklung beobachtet werden (Deutschland: 2009 - 2011: +9,6 %,
Diisseldorf 2009-2011: + 14,4 %). Dies war vor allem auf die Angebotsausweitungen
der beiden gréBten Airlines am Standort — Air Berlin (+ 2.000 Bewegungen) und
Lufthansa/Germanwings (+ 5.150 Bewegungen) — zurtickzuftihren, die dort in diesem
Zeitraum zum einen ihre Hubs gestirkt haben und zum anderen jeweils das

attraktivste Angebot fiir den Origindrmarkt anbieten wollten.

In den Folgejahren 2012 und 2013 kam es zu einem Bewegungsriickgang. Auch
dieser Riickgang lasst sich malBgeblich auf die Entwicklung der beiden Airlines Air
Berlin und Lufthansa/Germanwings zurtickfihren. So hat Air Berlin im Jahr 2013
1.600 Bewegungen weniger und Lufthansa/Germanwings sogar fast 10.000
Bewegungen weniger als im Jahr 2011 durchgefiihrt. Jedoch muss die gesunkene
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Anzahl der Flugbewegungen bei beiden Airlines differenziert betrachten werden.
Dazu kann die Anzahl der angebotenen Sitze herangezogen werden.

Bei Air Berlin wurden im Jahr 2013 650.000 Sitze weniger als noch 2011 angeboten.
Dementsprechend handelt es sich bei Air Berlin gréBtenteils um Angebotsklrzungen.
Dieses spiegelt sich auch in der Passagierentwicklung wider: im Jahr 2013 wurden
290.000 Passagiere weniger als noch 2011 beférdert. Die Anzahl der durchschnittlich

Jje Flugbewegung beférderten Passagiere sank im Vergleichszeitraum um 1.

Lufthansa/Germanwings bot im Vergleich dazu im Jahr 2013 nur 19.500 Sitze
weniger als 2011 an. Die Anzahl der Passagiere ist im gleichen Zeitraum um 330.000
gestiegen. Diese zu Air Berlin gegenldufige Entwicklung verdeutlicht, dass
Lufthansa/Germanwings zwar Flugbewegungen gestrichen hat, jedoch auf den
verbleibenden Strecken vorrangig gréBeres Fluggerét eingesetzt und dieses auch
wesentlich besser ausgelastet hat. Die Anzahl der durchschnittlich je Flugbewegung

beférderten Passagiere ist um 13 gegeniiber dem Jahr 2011 gestiegen.

Im letzten abgeschlossenen Jahr 2014 sank die Anzahl der Flugbewegungen erneut.
Dies ist mafB3geblich auf die Entwicklung der Airline Lufthansa/Germanwings bzw.
den Abschluss der Umstellungen innerhalb des Netzes dieser beiden Airlines der
Ubertragung der dezentralen Verbindungen von Lufthansa zu Germanwings (-6.000

Bewegungen bzw.- 383.000 Sitze) zuriickzufiihren.“9’

Die sehr differenzierte Analyse von ACR zeigt, dass es bei Air Berlin und
Lufthansa/Germanwings infolge des Kostendrucks zu erheblichen
Umstrukturierungen und Konsolidierungen gekommen ist. Durch Angebotskirzungen
und den Einsatz gréBeren Fluggerats ist es zu einem Rilckgang der

Flugbewegungen gekommen.
Bewegungsstruktur

Durch die unterschiedlichen Entwicklungen in den einzelnen Regionen hat sich die

gesamte Verkehrsstruktur leicht veréandert (vgl. Abb. 15).

91 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 34-35
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Abbildung 15: Entwicklung der Bewegungsstruktur 2009 - 2014

Entwicklung der Bewegungsstruktur 2009 - 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 35

,Mit einem Anteil von zundchst knapp 30 % bzw. nun gut 27 % der Bewegungen am
Gesamtauftkommen ist Westeuropa im gesamten Betrachtungszeitraum die stéarkste
Zielregion. Zweitstédrkste Zielregion ist trotz deutlicher Verluste die Region
Deutschland mit einem Anteil von 24,2 % im Jahr 2014.

Std- und Osteuropa sind im Jahr 2014 mit Anteilen von jeweils 18,5 % gleichstark
vertreten. Gegeniber 2009 stieg der Anteil der Stideuropaverkehre deutlich starker
an (2009: 15,6 %) als der Osteuropaverkehre (2006: 17,8 %).

Der Anteil der Verkehre in die Region Interkont ist aufgrund der positiven
Entwicklung der Bewegungen im Betrachtungszeitraum um 1,4 % auf nun 5,4 %

gestiegen.

In die Region Nordeuropa sind die Bewegungen insgesamt und somit auch der Anteil
der Verkehre am Gesamtverkehr auf nun 5,8 % gesunken. %2

Auf die Regionen Westeuropa und Deutschland entfallen 2014 51,2 % der
Flugbewegungen. Hier ist aufgrund der Kostensituation und der Verbesserungen des
HGV der Bahn (z.B. durch die mit Stuttgart 21 verbundenen Fahrzeitverklirzungen
auf den Relationen Dusseldorf — Frankfurt - Stuttgart — Mlinchen und weitere

92 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 35-36
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Verbesserungen auf der Relation Frankfurt - Nirnberg - Minchen) mit einer weiteren
Verringerung der Flugbewegungen zu rechnen. Dies lasst sich auch aus der
durchschnittlichen Auslastung erkennen, die in diesen beiden Regionen weit unter
70 % liegt (vgl. Tab. 2). Aufgrund des hohen Kostendrucks ist auf Strecken mit zu

geringer Auslastung mit weiteren Streichungen von Flligen zu rechnen.
»Pax/Flug und Auslastung

Die Entwicklung der durchschnittlich pro Flug beférderten Passagiere im
Betrachtungszeitraum und die durchschnittliche Auslastung der Flugzeuge im Jahr

2014 in die einzelnen Zielregionen ist in Tabelle 3-1 dargestellt [hier Tab. 2]*%3

Tabelle 2: Durchschnittliche Pax/Flug und durchschnittliche
Flugzeugauslastung im Jahr 2014

Region ] 2009 - 2014 2009 - 2014 ]
Pax/Flug Wachstum @ Wachstum @ Auslastung
2014 Pax/Flug (relativ) Pax/Flug (absolut) 2014

Alle Regionen 109 24,6 % 21,5 73,3 %
Deutschland 92 16,6 % 13,0 65,8 %
Nordeuropa 75 26,9 % 15,8 71,0 %
Westeuropa 79 32,0 % 19,1 65,8 %
Sudeuropa 143 9,7 % 12,6 81,5 %
Osteuropa 124 30,2 % 28,8 78,9 %
Interkont 211 7,8 % 15,2 79,2 %

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S.36

Insgesamt stieg die Anzahl der durchschnittlich pro Flug beférderten Pax im
Betrachtungszeitraum um 24,6 % bzw. 21,5 Passagiere.

In die Regionen West-, Ost- und Nordeuropa wuchs die durchschnittliche Anzahl der
Passagiere pro Flug Uberdurchschnittlich stark. Flige in die Zielregionen Siideuropa,
Deutschland und Interkont zeigten einen unterdurchschnittlichen Zuwachs in der Zahl
der Passagiere pro Flug. Sildeuropa und Interkont weisen jedoch deutlich die
héchsten absoluten Werte auf. Auch in Bezug auf die Auslastung liegen die
Regionen Stlideuropa (81,5 %) und Interkont (79,2 %) an der Spitze. Ebenfalls
Uberdurchschnittlich stark sind Flige in die Zielregion Osteuropa ausgelastet
(78,9%). Die durchschnittliche Auslastung aller Flige liegt bei 73,3%. Eine

98 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 35-36
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unterdurchschnittliche Auslastung hatten Flige in die Zielregionen Nordeuropa,

Deutschland und Westeuropa.

Die regionale Entwicklung der durchschnittlichen Passagiere pro Flug ist neben dem
Geschéftsmodell der Airlines vor allem von der Entwicklungsstufe dieses Teilmarktes
sowie den Standortbedingungen am Flughafen Dulsseldorf abhdngig. In reifen
Mérkten streben die Airlines aufgrund der Kkapazitiven Begrenzung der
Flugbewegungen und des verschérften Wettbewerbs in Folge sinkender Erlése den
Einsatz von zunehmend gréBerem, gut ausgelastetem Fluggerédt an. Um dies zu
erreichen wird — u.a. durch sinkende Ticketpreise — versucht mehr Passagiere pro
Flug zu beférdern. In Wachstumsmdrkten kann h&ufig eine etwas geringere Anzahl
der durchschnittlich pro Flugbewegung beférderten Passagiere beobachtet werden.
Dies ist auf eine Bedienung mit kleinerem Fluggerét in der Wachstumsphase zu
neuen Destinationen zurtickzuftihren. Auch hier wird jedoch langfristig eine hohe

Auslastung angestrebt.”%4

Aus den Ausflihrungen wird deutlich, dass ARC von einer weiteren Streichung
unrentabler Flige und einer Erhdhung der Auslastung ausgeht. Das bedeutet, dass
die Zunahme der Zahl der Passagiere insgesamt nicht mit einer weiteren Zunahme

der Flugbewegungen verbunden sein muss.

Die Aussage zu den Wachstumsmarkten im o.g Zitat, dass dort ,hdufig eine etwas
geringere Anzahl der durchschnittlich pro Flugbewegung beférderten Passagiere
beobachtet werden” kann, ist fir Dusseldorf nicht nachvollziehbar, denn in den
Wachstumsmarkten Sid- und Osteuropa und Interkont werden hdhere
durchschnittliche Passagierzahlen je Flug registriert als in den stagnierenden
Méarkten (Deutschland und Westeuropa).

3.3 Entwicklung der Umsteiger

,Durch die Entscheidung der beiden gréBten Airlines am Standort, Air Berlin und
Lufthansa/Germanwings, je ein Hub am Standort Disseldorf zu betreiben, spielten
umsteigende Passagiere (Umsteiger) bis zum Jahr 2013 am Flughafen Dlsseldorf
eine immer gréBere Rolle fiir den Flughafen. Strukturelle Anderungen bei
Lufthansa/Germanwings (Ubernahme der dezentralen europdischen Point to Point

94 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 36-37
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Verbindungen der Lufthansa durch Germanwings und dadurch héherer Fokus auf
den Point to Point Verkehr) und Air Berlin im Jahr 2014 hatten Auswirkungen auf die
Anzahl der Umsteiger bei der Airline. Dies flihrte dazu, dass der Anteil der Umsteiger
im Jahr 2014 erstmals seit dem Jahr 2010 rickldufig war. Er sank um 2,9 % auf
10,5 %.9

Abbildung 16: Entwicklung des Umsteigeranteils am Flughafen Disseldorf
2009 - 2014

Entwicklung Umsteigeranteil Flughafen Diisseldorf 2009 - 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 38

,Die Verteilung der Umsteiger auf die einzelnen Verkehrsregionen sowie deren
Umsteigeranteile (jeweils gemessen an den Gesamtpassagieren in diese Region) im
Jahr 2014 sind in Tabelle 3-2 dargestellt [hier Tab. 3].%

9 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 37
9% Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 38
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Tabelle 3: Anzahl und Anteil der Umsteiger nach Zielregionen am Flughafen

Dusseldorf im Jahr 2014

Region Umsteiger Umsteigeranteil*
Inland 590.000 13,3 %
Nordeuropa 130.000 15,5 %
Westeuropa 510.000 11,6 %
Sudeuropa 330.000 6,3 %
Osteuropa 170.000 3,7 %
Interkont 560.000 24,3 %
gesamt 2.290.000 10,5 %
*gemessen an den Gesamtpassagieren in dieser Region

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S.38

Aus den Angaben von Tabelle 3 ist erkennbar, dass ein Teil der innerdeutschen und
westeuropaischen Flige als Zubringerfllige fur die Interkont-Flige dient. Durch eine
Verbesserung alternativer Verkehrsverbindungen (MIV und vollstandiges HGV-Netz)

ist in Zukunft mit einer Verringerung dieser Fllige zu rechnen.
3.4 Airlinestruktur am Flughafen Dusseldorf im Jahr 2014

,Die Airline Air Berlin war mit 7,15 Mio. Passagieren und 55.200 Bewegungen
gemessen am  Passagierautkommen die gréBte und gemessen am
Bewegungsaufkommen die zweitgréBte Airline am Flughafen Ddisseldorf im Jahr
2014. Air Berlin betreibt ein Hub am Flughafen Disseldorf. Sie offeriert neben Point
to Point Verkehren, zu denen hier strukturell auch die Feeder Fliige in den Hub
Disseldorf hinein gezahlt werden, Feeder Verkehre zu den Destinationen Berlin
Tegel und Palma de Mallorca.

GréBte Airline gemessen am Flugbewegungsaufkommen war
Lufthansa/Germanwings mit 68.100 Bewegungen. Sie beférderte 5,72 Mio.
Passagiere und war damit gemessen am Passagieraufkommen die zweitgréBte
Airline. Trotz struktureller Anderungen in der jiingeren Vergangenheit betreibt
Lufthansa/Germanwings ebenfalls — wie Air Berlin — ein Hub am Flughafen
Diisseldorf. Strukturell kénnen die Europapassagiere und Bewegungen der
Lufthansa/Germanwings in Hub Feeder Verkehre (Lufthansa) — zu den Destinationen
Frankfurt am Main und Mdinchen — und Point to Point Verkehre (Germanwings) — zu
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den ubrigen Destinationen — unterteilt werden. Verbindungen zu interkontinentalen

Zielen werden ebenfalls von Lufthansa durchgefihrt.

Die beiden Airlines sind mit groBem Abstand die beiden wichtigsten Carrier am
Flughafen Diisseldorf. Sie beférderten gemeinsam 59 % aller Passagiere und fiihrten

gut 62 % der Flugbewegungen durch.

Die nachfolgende Tabelle 3-3 zeigt die wichtigsten Verkehrskennzahlen der zehn

gréBten Airlines am Flughafen Disseldorf. 97

Aus den o.g. Angaben fir die Lufthansa/Germanwings wird deutlich, dass im
Vergleich zu Air Berlin noch erhebliche Potenziale zur Steigerung der Passagiere je
Flug gegeben sind. Aufgrund des zunehmenden Kostendrucks ist hier mit einer
Reduktion von Flugbewegungen zu rechnen. Beispielsweise kdénnten Flliige nach
Frankfurt und Minchen durch den HGV der Bahn weitgehend substituiert werden.
Auch aus Tabelle 4, in der die durchschnittliche Zahl der Passagiere dargestellt ist,
sind die enormen Unterschiede zwischen Air Berin (129 Pax/Flug) und
Lufthansa/Germanwings (84 Pax/Flug) erkennbar. Von Lufthansa/Germanwings und
Air Berlin werden zusammen 59 % der Passagiere beférdert. Der Anteil der
Flugbewegungen der beiden gréBten Gesellschaften ist mit 61,7 % noch hdher. Die
Auslastungsgrade von Lufthansa/Germanwings und British Airways sind so gering
(< 65 %), dass davon auszugehen ist, dass zukiinftig Fllige gestrichen werden.

Erkennbar ist, dass die ,ausschlieBlich im Point to Point Verkehr fliegenden Airlines
Condor, TUIfly, Germania und SunExpress — mit Schwerpunkt zu den
Warmwasserdestinationen — zu den wichtigsten Akteuren im Passagier- und
Linienverkehr am Flughafen Diisseldorf' % gehdren und sehr hohe Auslastungsgrade

aufweisen.

97 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 39-40

98 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 40
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Tabelle 4: Passagier- und Bewegungszahlen der zehn gréBten Airlines am
Flughafen Dusseldorf im Jahr 2014

Airline Passagiere Beweg- Anteil Anteil g Pax 17}
in Mio. ungen Pax Bew. pro Flug | Auslastung
Air Berlin 7,15 55.200 32,8% 27,6% 129 76,3%
Lufthansa 5,72 68.100 26,2% 34,1% 84 64,6%
/Germanwings
Condor 0,90 4.100 4,1% 2,1% 218 91,5%
Turkish 0,59 3.900 2,7% 2,0% 151 78,3%
Airlines
TuiFly 0,56 3.300 2,6% 1,7% 170 90,1%
Germania 0,51 3.600 2,3% 1,8% 141 82,9%
Emirates 0,43 1.500 2,0% 0,7% 293 81,3%
British 0,42 6.100 1,9% 3,0% 68 64,9%
Airways
SunExpress 0,36 2.100 1,6% 1,1% 168 88,6%
Aeroflot 0,34 2.900 1,6% 1,4% 118 78,3%
Top 10 16,98 150.800 77,8% 75,4% 113 73,1%
alle Airlines 21,8 200.000 100,0% 100,0% 109 73,3%
Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir

das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S.40

Die Ziele der Hub Feeder-Verkehre werden von ARC in der folgenden Tabelle

dargestellt, die zusatzliche Informationen Uber die Allianzzugehorigkeit der Airlines

enthalt. Diese beeinflusst nach Angaben von ARC die Angebotsstruktur und den

eingesetzten Flugzeugtyp der Airlines am Flughafen Disseldorf. %°

9 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 40
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Tabelle 5: Airlines mit Hubverkehren und Allianzzugehdérigkeit am Flughafen

Diisseldorf im Jahr 2014

Airline Hubflughafen Allianz

Aeroflot Moskau-Sheremetyevo SkyTeam

Aegean Airlines Athen Star Alliance

Aer Lingus Dublin keine Allianzzugehdrigkeit

Air Berlin Berlin Tegel, Palma de Oneworld
Mallorca'®?

Air China Peking, Shanghai, Chengdu Star Alliance

Air France Paris Charles de Gaulle SkyTeam

Air Malta Malta keine Allianzzugehorigkeit

Air Serbia Belgrad Keine Allianzzugehdrigkeit,

Partnerairline Etihad

American Airlines Chicago oneworld

All Nippon Airways Tokio Star Alliance

Austrian Airways Wien Star Alliance

British Airways London-Heathrow oneworld

CSA Czech Airlines Prag SkyTeam

Delta Airlines Atlanta SkyTeam

Emirates Dubai keine Allianzzugehdrigkeit

Etihad Airways Abu Dhabi keine Allianzzugehdrigkeit

Finnair Helsinki oneworld

Iberia Madrid oneworld

KLM Amsterdam SkyTeam

Lufthansa Frankfurt, Miinchen Star Alliance

LOT Polish Airlines Warschau Star Alliance

SAS Kopenhagen Star Alliance

Swiss Ziirich Star Alliance

TAP Portugal Lissabon Star Alliance

Tunis Air Tunis keine Allianzzugehérigkeit

Turkish Airlines Istanbul Star Alliance

Quelle:

Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir

das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S.41

.Bei der Anzahl der durchschnittlich je Flug beférderten Passagiere sind deutliche
Unterschiede zwischen den Airlines zu erkennen. Im Durchschnitt beférderten die
zehn gréBten Airlines 113 Passagiere je Flug. Die durchschnittlichen Werte einiger
Airlines, die neben den Feeder Verkehren zu ihren Hubflughdfen Point to Point
Verkehre im Europaverkehr zu Sekundéar- und Tertidrflughdfen anbieten, liegen

100 Bjs November 2015
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deutlich unterhalb der Durchschnittswerte??? (Lufthansa/Germanwings: 84, British
Airways: 68). Die durchschnittlichen Werte der reinen Point to Point fliegenden
Airlines zu touristischen Destinationen liegen hingegen deutlich dariber (Condor:
218, TuiFly: 170, Germania: 141, SunExpress: 168). Die Anzahl der durchschnittlich
pro Flugbewegung beférderten Passagiere liegt bei Airlines, die beide Verkehrsarten
anbieten, dazwischen (Air Berlin: 129, Turkish Airlines: 151, Aeroflot: 118). Bei
Emirates, die reinen Langstrecken Hub Feeder Verkehr anbieten, liegt der Wert mit
293 Pax/Flug am héchsten. Diese Unterschiede sind durch verschiedene
Geschéftsmodelle und dem damit verbundenen Streckentyp und eingesetzten

Fluggerét zu erklaren.“102

Dies zeigt, dass mit dem Ausbau der Point-to-Point-Verkehre (aktuell 71 % der
Passagiere bzw. 72,8 % Flugbewegungen, vgl. Abb. 17 und 18) hdhere
Auslastungsgrade und somit auch weniger Flugbewegungen mdglich sind, bei
weiterem Wachstum an Passagieren am Standort Disseldorf. Der Anteil der Hub
Feeder Verkehre (aktuell 27,2 % der Flugbewegungen, vgl. Abb. 18) kénnte durch
den HGV verringert werden. Die Verteilung der Passagiere und Flugbewegungen

nach Streckentyp ist in den Abbildungen 17 und 18 dargestellt.

Abbildung 17: Passagiere des Flughafens Diisseldorf nach Streckentyp 2014

Passagiere nach Streckentyp 2014

W Hub Feeder AB
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71,0% 49,0%

; Paint to Point AB

Point to Point LH
10,6%

27.6% Point to Point (ibrige

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 42

101 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.40-41

102 \/gl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 41, 42
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Abbildung 18: Bewegungen des Flughafens Diisseldorf nach Streckentyp 2014

Bewegungen nach Streckentyp 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 42

»,Zusammenfassung:

Air Berlin und Lufthansa/Germanwings sind mit Abstand die gré3ten beiden Carrier
am Flughafen Disseldorf. Die Top 10 Airlines beférdern im Jahr 2014 zusammen
77,8 % aller Passagiere im Linien- und Touristikverkehr des Flughafens Disseldorf.
75,4 % aller Bewegungen in diesen Segmenten entfallen auf diese Airlines.
Strukturell muss zwischen Hub Feeder Verkehren und Point to Point Verkehren
unterschieden werden. Wéahrend im Hub Feeder Verkehr zumeist Fluggerét der
A320- und B737-Familie zum Einsatz kommt und zumeist (berdurchschnittlich (vgl.
Tabelle 3-3) viele Passagiere pro Flug beférdert werden, ist im Point to Point Verkehr
in Bezug auf FlugzeuggréBe und Auslastung eine deutlich heterogenere Struktur zu
beobachten.“1%3

Der Aussage, dass im Hub Feeder Verkehr zumeist Uberdurchschnittlich viele
Passagiere pro Flug beférdert werden, ist so allgemein nicht zutreffend. Dies gilt
zwar fir die Langstrecken Hub Feeder Verkehre von Emirates (293 Passagiere pro
Flug). Aber die Hub-Feeder Verkehre von Air Berlin und Lufthansa/Germanwings
weisen deutlich geringere absolute Passagierzahlen aus (dies ergibt sich indirekt aus
den Angaben von Tabelle 4).

103 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 43
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3.5 Verkehrsstruktur am Flughafen Dusseldorf im Jahr 2014

ARC beschreibt die Verkehrsstruktur am Flughafen Dlsseldorf fir das Basisjahr der
Fluggast- und Flugbewegungsprognose 2014 detailliert. Die Verteilung der
Passagiere und Flugbewegungen wird nach Regionen und Streckentyp (Hub Feeder
[HF] und Point to Point [PtP]) analysiert (vgl. Abb. 19 und 20).%4

Insbesondere bei den Inlandsverbindungen, deren Anteil 20,3 % betragt, bestehen
erhebliche Substitutionspotenziale. Es ist davon auszugehen, dass ein hoher Anteil
der Hub Feeder Flugbewegungen im Inland verlagerbar ist.%

Abbildung 19: Passagierstruktur nach Zielregionen des Flughafens Dusseldorf
2014

Passagiere nach Verkehrsregionen und Streckentyp 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens flr
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 44

104 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fur das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 43

105 Vgl. RegioConsult (2009): Verlagerungsfahigkeit des Flugverkehrs auf den HGV am Beispiel des
Flughafens Frankfurt. Im Auftrag der Zukunft Rhein-Main.
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Abbildung 20: Flugbewegungsstruktur nach Zielregionen am Flughafen 2014

Bewegungen nach Verkehrsregionen und Streckentyp 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 44

Die bei der Verteilung der Passagiere und Bewegungen identifizierten Strukturen
werden von ARC zusammenfassend in Tabelle 6 durch die durchschnittliche Anzahl
der Passagiere pro Flug in jede Region differenziert nach Streckentyp dargestellt.'%6
Erganzt wurden von RegioConsult die Angaben zu den Uberwiegend eingesetzten
Flugzeugtypen, die von ARC im Text genannt werden.

106 \/gl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fUr ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.46
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Tabelle 6: Durchschnittliche Anzahl der Passagiere pro Flug nach Region und
Streckentyp im Jahr 2014 und uberwiegend eingesetzte Flugzeugtypen

Passagiere pro Flug

Region Gesamte Verkehre | Hub Feeder Point to Point
Verkehr Verkehr
Inland 92 112 81
Flugzeugtypen A320- bzw. B737- Familie im Hub-Feeder Verkehr,
sonst auch kleineres Fluggerét
Nordeuropa 75 72 76

Flugzeugtypen | Heterogen, insgesamt (iberwiegen aber Regionalflugzeuge bis zu
120 Pax, z.B. Canadair Regional Jets

Westeuropa 79 91 74
Flugzeugtypen | Heterogener Flugzeugmix: A320-, B737-Familie, Fokker 70 sowie
Canadair Regional Jets
Siideuropa 143 91 121

Flugzeugtypen | A320 bzw. B737 Familie sowie teils noch gréBeres Fluggerét bei
Point to Point, bei Hub-Feeder kleineres Fluggerét

Osteuropa 124 119 126

Flugzeugtypen | Point to Point tiberwiegend mit gréBerem Gerét der A320 bzw. B737
Familie vereinzelt Canadair Regional Jets, im Hub Feeder Verkehr
ein Mix der Fluggeréte der A320- bzw. B737-Familie

Interkont 211 224 202

Flugzeugtypen groBes Fluggerét z.B. A330, B777

* im Linien- und Touristikverkehr

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 46, verandert
und um die Uberwiegend eingesetzten Flugzeugtypen erganzt

,Die Tabelle verdeutlicht, dass die durchschnittliche Anzahl der Passagiere je Flug im
Hub Feeder Verkehr in die Zielregionen Inland, Westeuropa und Interkont gréBer ist
als die im Point to Point Verkehr und somit auch die im Durchschnitt in diese Region
beférderte Anzahl der Passagiere je Flug. Bei den Verkehren in die Zielregionen
Nord-, Sid- und Osteuropa verhélt es sich andersherum. 197

107 \gl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.46-47
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4 Herkunft der Passagiere des Flughafens Disseldorf 2014 und
Angebot der Wettbewerbsflughafen

4.1 Herkunft der Passagiere und Marktausschépfung des Flughafens
Dusseldorf im Jahr 2014

In Abbildung 21 ist die Herkunft der origindren Passagiere — also die
Angebotsreichweite — des Flughafens Dusseldorf im Jahr 2014 dargestellt. Aus
dieser Darstellung geht hervor, dass die 120 min Fahrzeit-lsochrone weit in die
Niederlande und nach Belgien hineinreicht und auch Luxemburg umfasst. Angaben
dazu, welches Passagieraufkommen aus diesen Landern generiert wird, fehlen in der
Abbildung. Nur zu den Fluggasten aus den Niederlanden gibt es im Text
zusammenfassende Angaben, die jedoch nicht kartographisch dargestellt werden.

Abbildung 21: Herkunft der Passagiere des Flughafens Disseldorf 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 49
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.Im Jahr 2014 kommen 85 % der Origindrpassagiere des Flughafens Diisseldorf aus
dem engeren Einzugsgebiet. Aufkommensschwerpunkt im Basisjahr 2014 ist mit
7,6 Mio. Origindrpassagieren die ROR (Raumordnungsregion) Disseldorf, gefolgt
von der ROR Duisburg/Essen mit 3,0 Mio. Origindrpassagieren und der ROR Kdéin
mit gut 1,4 Mio. Origindrpassagieren. Mit zunehmender Entfernung zum Airport
nimmt das Passagieraufkommen stark ab, so dass Passagiere aus Regionen,
welche sich im  erweiterten  Luftverkehrsmarkt  befinden,  nur  noch

unterdurchschnittlich stark vertreten sind. “108

Von ARC wird die Fluggastbefragung der ADV (ADV Airport Travel Survey) 2014
angegeben. Da dies die zentrale Quelle fir zahlreiche Angaben ist, muss diese
Befragung vollstandig offengelegt werden.9°

»Niederldndische Passagiere ab dem Flughafen Diisseldorf im Jahr 2014

Im Jahr 2014 flogen rund 724.500 niederldndische Passagiere ab Diisseldorf. Im
Rahmen der Fluggastbefragung des Flughafens Diisseldorf wurden diese u.a. nach
ihrem Wohnort, Reisegrund und Endziel befragt. 19

Tabelle 7: Reisezweck und Zielregion niederlandischer Passagiere ab dem
Flughafen Disseldorf im Jahr 2014

Region Geschiftlich Privat Gesamtpassagiere
absolut absolut
in % in %
Deutschland 54.300 15.500 69.800
77,8 % 22,2 %
Nordeuropa 26.300 5.400 31.700
83,0 % 17,0 %
Westeuropa 47.400 153.200 200.600
23,6 % 76,4 %
Siideuropa 109.600 51.300 160.900
68,1 % 31,9 %
Osteuropa 32.000 110.400 142.400
22,5 % 77,5 %
Interkont 14.600 104.500 119.100
12,3 % 87,7 %

108 \/gl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fUr ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 49

109 Anmerkung: Es gibt nur eine kurze Zusammenfassung ausgewahlter Ergebnisse, dieser Befragung
von 180.000 Fluggésten an deutschen Flughafen im Jahr 2014. Vgl. ADV (2015): Airport Travel
Survey 2015, 12 Seiten

10 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 50
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Gesamt 284.200 440.300 724.500
39,2 % 60,8 %

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 50.
ergdnzt um Anteilswerte an den Gesamtpassagieren, da die Angaben im Zitat
nicht zutreffen

,Die gréBten Passagierstrome sind in die Regionen West- und Sddeuropa, gefolgt
von der Region Osteuropa, zu beobachten. In die Regionen Ost- und Sldeuropa
liegt der Anteil der Geschéftsreisenden bei etwa 77%, in die Region Interkont ist
dieser mit 88 % sogar noch héher. In die Ubrigen Zielregionen (Deutschland, Nord-
und Westeuropa) reist der (berwiegende Anteil der Passagiere aus privaten
Zwecken.

Insgesamt stammen 3,7 % der Origindrpassagiere im Jahr 2014 aus den
Niederlanden.” 111

Alle Angaben zum Anteil der Geschéftsreisenden im o.g. Zitat sind nicht zutreffend.
In der Region Siideuropa betragt der Anteil der Geschéftsreisenden 68,1 % und nicht
77 %, in der Region Osteuropa 22,5 % und nicht 77 %. In der Region Interkont ist der
Anteil der Geschéftsreisenden mit 12 % am geringsten. In die Regionen Deutschland
und Nordeuropa reisen die Fluggaste nicht Uberwiegend privat, wie im Zitat
angegeben sondern zu 77,8 % bzw. 83 % geschéftlich. Die Aussage stimmt lediglich
fur Westeuropa, denn hier reisen nur 23,6 % der Fluggaste aus geschaftlichen
Grinden.

Dieses Beispiel zeigt, dass es notwendig ist im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens die Unterlagen der Fluggastbefragung vollstandig zur
Verfigung zu stellen, damit die Aussagen, die daraus abgeleitet werden, gepruft

werden konnen.

4.2 Flughafenunabhangige Nachfrage in Nordrhein-Westfalen und den
umliegenden Bundeslandern im Jahr 2014

.Insgesamt umfasst die origindre Luftverkehrsnachfrage’®’’2 in Nordrhein-Westfalen
und den angrenzenden Bundesldndern Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz

11 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das

Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 50

112 Die originare Luftverkehrsnachfrage enthalt nur die origindren Passagiere. Darliber hinaus gibt es
noch Umsteiger, die als Passagiere die Flughafen nutzen. Der Anteil der Umsteiger an den Gesamt-
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im Jahr 2014 62,9 Mio. Origindrpassagiere, welche sich je nach Nutzen und
persénlichen Préferenzen auf den Flughafen Disseldorf und andere deutsche
Flughéfen verteilen. Tabelle 4-2 [hier Tab. 8] gibt einen Uberblick iiber die
flughafenunabhéngige Nachfrage in NRW, Niedersachsen, Hessen und Rheinlanad-
Pfalz 2014.7113

Tabelle 8: Flughafenunabhangige originare Luftverkehrsnachfrage in
Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz 2014

Originarpassagiere 2014
NRW 32,3 Mio.
Niedersachsen 9,4 Mio.
Hessen 15,5 Mio.
Rheinland-Pfalz 5,7 Mio.

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 51

NRW birgt dabei ein origindres Nachfragepotential von 32,2 Mio. Passagieren,
wéhrend die umliegenden Bundesldnder (Niedersachsen, Hessen und Rheinland-
Pfalz) insgesamt ein Potential von 30,6 Mio. Passagieren haben. Dabei handelt es
sich um die Flugreisenden aller deutschen Flughéfen, die in diesem Gebiet

wohnen. “114

Auch die Angaben zur originaren Luftverkehrsnachfrage beruhen auf dem Survey der
ADV (vgl. FuBnote 110) kommen.

Bezieht man die Angaben auf die Bevilkerungszahl der Bundeslander im Jahr 2014,
so wirde dies bedeuten das jeder Einwohner aus NRW 1,9 mal abfliegt, jeder aus
Niedersachsen 1,2 mal, jeder aus Hessen 2,5 mal und jeder aus Rheinland-Pfalz
1,4 mal.'’® Die erheblichen Unterschiede zwischen den Bundeléandern sind nicht
plausibel. Auch dieses Beispiel zeigt, dass es notwendig ist die Fluggastbefragung
im Rahmen der Planfeststellung zur Verfligung zu stellen.

passagieren lag 2014 bei 25% fir Gesamtdeutschland. Anmerkung: Die Angaben beziehen sich nur
auf die Zahl der abfliegenden Passagiere, vgl. ADV (2015): Airport Travel Survey 2015, 12 Seiten

113 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fUr ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 50

114 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 51

115 Vgl. Eigene Berechnungen auf Basis der Angaben in Tabelle 8 und Statistisches Bundesamt
(2015): Daten aus dem Gemeindeverzeichnis. Raumordnungsregionen nach Flache und Bevdlkerung
auf Grundlage des Zensus 2011 und Bevélkerungsdichte, Gebietsstand: 31.12.2014.
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Einen Uberblick tiber die rdumliche Verteilung der origindren flughafenunabhangigen
Nachfrage gibt die folgende Abbildung. Diese ist jedoch leider nur von geringer
Aussagekraft, da die Zuordnung von Farben zu den dargestellten Klassen nicht
erkennen lasst, welcher Raumordnungsregion welcher Wert zugeordnet ist.

So kdnnen die Angaben nicht vollstandig auf Plausibilitdt geprift werden. Aus den
Angaben im nachfolgenden Zitat ist erkennbar, dass das Nachfragepotential in der
ROR Dusseldorf 8,9 Mio. Passagiere und der ROR Kéln 6,9 Mio. Passagiere betragt.
In diesen beiden Regionen betragt das Potential also 15,8 Mio. Passagiere, sodass
die anderen ROR in NRW insgesamt ein Potenzial von 16,5 Mio. Passagieren
aufweisen mussen. Es ist aus der Abbildung nicht erkennbar, ob dies der Fall ist.

,Die Darstellung verdeutlicht regionale strukturelle Disparitéten:
Nachfrageschwerpunkt nach Flugreisen (unabhdngig von einem bestimmten
Flughafen) im Luftverkehrsmarkt Disseldorf im Jahr 2014 ist die ROR Rhein-Main
(11,3 Mio. Passagiere) gefolgt von der ROR Diisseldorf (8,9 Mio. Passagiere) und
der ROR KbéIn (6,9 Mio. Passagiere). Insbesondere die peripheren Rdume in
Niedersachsen und Hessen sind demgegeniiber durch ein vergleichsweise geringes
Luftverkehrsnachfragepotential geprdgt. Es zeigt sich damit, dass das
Luftverkehrsnachfragepotential aufgrund der hohen Verdichtung von Bevélkerung
und Beschéftigung auf die Ballungszentren konzentriert ist.”16

116 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 52
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Abbildung 22: Flugpassagiere in Deutschland 2014 (flughafenunabhangige
Luftverkehrsnachfrage der Raumordnungsregionen im deutschen
Luftverkehrsmarkt 2014)
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 52

Marktausschoépfung

Die Marktausschépfung eines Flughafens in einer Region ist ein Merkmal zur
Beschreibung der Nachfragestruktur der Region, sie wird von ARC in Abbildung 23
dargestellt.””” Sie gibt an wieviel Prozent der flughafenunabhangigen
Luftverkehrsnachfrage vom Flughafen Dusseldorf abgeschdpft wird.

17 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 53
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Abbildung 23: Marktausschépfung des Flughafens Diisseldorf im Jahr 2014
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Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fiir
das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 53

,Die gréBte Marktausschépfung auf Ebene der Raumordnungsregionen erreicht der
Flughafen Diisseldorf im Jahr 2014 mit gut 85 % in der ROR Dusseldorf gefolgt von
den ROR Duisburg/Essen mit gut 81 % und ROR Emscher-Lippe mit 74 %. Eine
deutlich geringere Marktausschépfung erreicht der Flughafen Dusseldorf sddlich der
Fahrtzeitdquivalenzlinien der Flughédfen KéIn/Bonn und Frankfurt am Main sowie
Ostlich der Fahrtzeitdquivalenzlinien der Flughédfen Dortmund, Miinster/Osnabriick
und Paderborn. Dies verdeutlicht die Konkurrenz zwischen den Flughédfen im
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Luftverkehrsmarkt Disseldorf. So erreicht der Flughafen Diisseldorf in Nordrhein-
Westfalen eine Marktausschdpfung von gut 54 %. Die Marktausschdpfung von 3,5 %
in den angrenzenden Bundesldndern Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz
unterstreicht die liberregionale Bedeutung und die Angebotsqualitit des Flughafens.

Die vorzunehmende  Flughafenwahlanalyse umfasst damit neben dem
beschriebenen zunéchst flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfragepotential das
Luftverkehrsangebot der deutschen Flughé&fen, wobei der Fokus hier auf den direkten
Wettbewerbsflughdfen Bremen, Dortmund, Frankfurt am Main, Frankfurt-Hahn,
Kassel-Calden, Kéin/Bonn, Hannover, Minster/Osnabriick, Niederrhein und
Paderborn/Lippstadt liegt. Da der Nutzen einer Verbindung fiir die Passagiere mit
zunehmender Entfernung (unter gleichzeitiger Bertcksichtigung des Preises)
abnimmt, verliert das Angebot der Flughdfen mit zunehmender Entfernung vom
Flughafen Dusseldorf an Einfluss. Um jedoch alle méglichen Wechselwirkungen der
Flughéafen abbilden zu kénnen, ist es, wie im vorangegangenen Absatz erwéhnt, trotz
geringem  Einfluss erforderlich, auch weit entfernt liegende Flughéfen

einzubeziehen.“118

Auch der Grad der Marktausschépfung der flughafenunabhéngigen
Luftverkehrsnachfrage durch den Flughafen Dusseldorf ist nach Angaben von ARC
auf der Grundlage der ADV-Fluggastbefragung ermittelt worden. Um die Angaben
Uberprifen zu kdnnen muss diese Befragung vorgelegt werden.

Die hohe Marktausschépfung in der ROR Duisburg/Essen von rund 81 % verdeutlicht
die enorme Konkurrenzsituation fir den Flughafen Niederrhein. In den ROR, in
denen sich die Flughafen Mdinster/Osnabriick und Dortmund befinden, erreicht
Dusseldorf eine Marktausschépfung von Uber 40 %. Dies zeigt die bereits heute
bestehende Konkurrenz der Flughafen. Diese verscharft sich durch die
vorgesehenen baulichen und betrieblichen Veranderungen und die von ARC
angenommenen Verlagerungen von Fligen zum Flughafen Disseldorf (vgl. Kap. 2.5)

weiter.

Die Aussage, dass das Angebot der Flughafen mit zunehmender Entfernung vom
Flughafen Dusseldorf an Einfluss verliert, ist bezogen auf die ROR Kéln nicht

zutreffend.

118 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 53, 54
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Die Marktausschdpfung von 3,5 % flr Hessen ist aus der Abbildung nicht erkennbar.
Da die Marktausschépfung in den ROR Frankfurt und Darmstadt nach Abbildung 23
unter 1 % liegt und diese beiden ROR die beiden bevdélkerungsreichsten ROR in
Hessen sind, muss diese Aussage angezweifelt werden.

4.3 Angebot der Wettbewerbsflughafen

,Das Luftverkehrsangebot ist eine wichtige EinflussgréBe im Flughafenwettbewerb.
Wie im Unterkapitel 2.7 zur Prognosemethode erldutert wurde, treffen Passagiere
ihre Flughafenwahl in Abhéngigkeit von der Erreichbarkeit, den angebotenen
Destinationen, der Bedienungsintensitidt und dem Ticketpreis. Dabei reagieren
Geschéftsreisende eher zeitsensibel, widhrend Privatreisende das Preisargument in
den Vordergrund stellen. Die Flughafenwahl ist damit einerseits von den
EinflussgréBen Flughafenzugang und Betriebsregeln abhdngig, andererseits von den

Angeboten der Airlines (Frequenz und Preis).

Daher soll im Folgenden das Luftverkehrsangebot der Wettbewerbsflughéfen in die
genannten Verkehrsregionen (vgl. Kapitel 2.2) flir das Basisjahr dargestellt werden.
Dazu wird die Bedienungsintensitat bzw. Frequenz durch RUckgriff auf die Flugpléne
des Jahres 2014 ermittelt. Fir die Kalibrierung des Flughafenwahlmodells und die
sich daran anschlieBende Modellrechnung werden so durchschnittliche Starts bzw.

Abflugfrequenzen/Tag unterstellt.

Die Attraktivitit und Reichweite des Luftverkehrsangebotes wird neben der
Abflugfrequenz durch den Preis bestimmt. Die Ableitung des ,mittleren
Ticketpreisniveaus*” erfolgt, wie in Kapitel 2.6 dargelegt, durch die Gewichtung eines
zielspezifischen Referenzpreises in Abhédngigkeit von der Angebotsintensitét, dem
Wettbewerb, der Airlinestruktur und Preisabfragen in die jeweiligen Zielregionen.

Tabelle 4-3 [hier Tab. 9] bietet eine zusammenfassende Darstellung des gesamten
ermittelten Luftverkehrsangebotes im Linien- und Touristikverkehr am Flughafen
Disseldorf und den Wettbewerbsflughédfen im Basisjahr 2014.%119

119 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 54
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Tabelle 9: Luftverkehrsangebot am Flughafen Diisseldorf und an den
Wettbewerbsflughafen im Jahr 2014

& Ticketpreis

Flughafen | @ Starts/Tag Kontverkehr* Interkontverkehr”

Geschaftsreise |Pvatreise | Geschaftsreise |Pnvatreise
BRE 38 98% 105% kein Angebot
CGN 133 82% 96% 97% 107%
DM 19 79% 95% kein Angebot
DUS 275 100% 100% 100% 100%
FRA 618 109% 114% 110% 93%
FMO 14 90% 106% kein Angebot
HA.J 72 96% 105% kein Angebot
HHN 22 TT% 90% kein Angebot
KSF 1 99% 111% kein Angebot
NRN 17 79% 94% kein Angebot
PAD 10 86% 108% kein Angebot
“Mittelwert (ber alle Reisezwecke und Subregionen (Index: DUS 2014 = 100%)
gerundete Werte

Quelle:  Airport Research Center GmbH (2015): Prognose des Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), S. 55

Aus Tabelle 9 ist erkennbar, dass an den Flughafen Kéln, Niederrhein, Dortmund
und auch Hahn die Ticketpreise flir Geschéaftsreisen im Kontinentalverkehr nur etwa
80 % des Preisniveaus von Dlsseldorf betragen haben.

Im Interkontinentalverkehr ist das Preisniveau in Frankfurt fir Privatreisende
vorteilhaft (93 %). Unter Berlcksichtigung der guten Anbindung des Flughafen
Frankfurts durch den HGV der Bahn ist hier von erheblichen Abzugseffekten
auszugehen, denn die Fahrtzeit von DiUsseldorf Hbf nach Frankfurt Flughafen betragt
mit dem ICE zwischen 1h 9 min'2% und 1h 26 min. Nach Mlinchen wird die Fahrtzeit
nach Vollendung von S 21 nur noch 3:40 betragen.

4.4 Ergebnis Kalibrierung Flughafenwahimodell

LZur Kalibrierung des Flughafenwahlmodells wurde die Flughafenwahlrechnung unter
Rdckgriff auf die modellierten EingangsgréBen flr das Jahr 2014 vorgenommen und

die flughafenunabhéngige Luftverkehrsnachfrage gemdf3 alternativenspezifischer

120 Die Fahrtzeiten sind abhangig von der Zahl der Zwischenhalte. Die Fahrtzeit von 1h 09 min wird
beispielsweise bei Abfahrt um 12.21 erreicht.
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Verkehrswiderstdnde auf die relevanten Flughdfen im Umfeld verteilt. Nach
Auswertung der Ergebnisse wurden dem Flughafen Dusseldorf modellméaiig
21,78 Mio. Passagiere (inkl. Umsteiger) zugeordnet. Stellt man das Modellergebnis
dem tatsdchlichen Aufkommen von 21,81 Mio. Passagieren aus dem Jahr 2014
gegenlber, ist eine Abweichung von 21.800 Passagieren bzw. 0,1 Prozent
abzuleiten. Die Fehlerquote liegt damit im Rahmen der prognostischen
Ungenauigkeit und bestétigt somit die Anwendbarkeit des Flughafenwahlmodells.“ 2

Da das Flughafenmodell die auslandischen Flughafen nicht umfasst, kommt es

zwangslaufig zu fehlerhaften Zuweisungen.

Da zudem die auslandischen Fluggéaste durch das Modell nicht zugewiesen werden
kénnen, ergibt sich auch daraus eine Unscharfe des Modells. Wie die hohe Anzahl
der Umsteiger mit dem Flughafenwahlmodell verteilt wurde, ist ebenfalls unklar.

Die geringe Abweichung vom tatsachlichen Ergebnis ermdglicht deshalb keine
Aussage Uber die Anwendbarkeit des Modells.

Die Angaben zur Kalibrierung sind insgesamt véllig unzureichend.

,Um eine Anwendbarkeit des kalibrierten Modells (ber das Basisjahr 2014 hinaus
sicherzustellen, wurde der Flughafenwettbewerb vergangener Jahre mit Hilfe des
Modells dargestellt.” 22

Wie bereits in Kapitel 2.9 ausflhrlich dargestellt, ist nicht erkennbar, dass die
methodischen Anforderungen an die Kalibrierung einer Luftverkehrsprognose erfullt

werden.

121 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 55
122 \/gl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 55
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5. Prognose der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage
bis zum Jahr 2030

,n diesem Kapitel soll zundchst die historische Entwicklung der
flughafenunabhéngigen Luftverkehrsnachfrage in Deutschland in den letzten zehn
Jahren analysiert werden, bevor basierend auf einer Synopse von
Luftverkehrsprognosen und deren Einflussfaktoren die kiinftige Entwicklung des
Luftverkehrsmarktes Deutschland bzw. des Teilmarkts Disseldorf abgeleitet wird. Im
abschlieBenden Vorgehensschritt erfolgt, auf Grundlage dieser Analysen, die
Ausarbeitung der fir den Untersuchungsraum bis zum Prognosejahr 2030
heranzuziehenden Wachstumsfaktoren in den einzelnen Szenarien und die Auswahl

eines Szenarios fir die nachfolgende Flughafenwahlrechnung. 23

Auch aus dieser Einleitung wird erkennbar, dass lediglich mit einem
Wachstumsfaktorenmodell gearbeitet wird. Dies ist jedoch nicht ausreichend (vgl. im
Detail Kap. 2.9).

5.1 Historische Entwicklung der flughafenunabhéngigen
Luftverkehrsnachfrage in Deutschland zwischen 2004 und 2014

Die Entwicklung der flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage — also des
Passagierautkommens — in Deutschland im Zeitraum von 2004 bis 2014 ist auf Basis
der Statistik der Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughédfen e.V. (ADV) in
Abbildung 5-1 veranschaulicht. 124

123 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 56
124 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 56
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Abbildung 24: Entwicklung des Passagieraufkommens im Luftverkehr in
Deutschland von 2004 - 2014
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Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 56

,Die Luftverkehrsnachfrage in Deutschland nahm demnach von 164,0 Mio.
Gesamtpassagieren im Jahr 2004 auf 207,7 Mio. Gesamitpassagiere im Jahr 2014
zu, was einem Zuwachs von 34,7 % (bzw. einem rechnerisch theoretisch
durchschnittlichen jéhrlichen Wachstum von 3,0 %) entspricht. Mit Ausnahme des
Jahres 2009, in welchem als Folge der Finanz- und Wirtschaftskrise ein Riickgang zu
verzeichnen war, hat sich die flughafenunabhédngige Luftverkehrsnachfrage positiv
entwickelt. Aufféllig ist, dass sich das Wachstum jedoch in der Zeit von 2011 bis
2013 Jahren verlangsamt hat. Dies ist zum einen auf die schwéchere konjunkturelle
Entwicklung in dieser Zeit und zum anderen auf die Einfiihrung der Luftverkehrsteuer
im Jahr 2011 zuriickzuftihren. Im vergangenen Jahr stieg das Passagieraufkommen

um 3,0 %.12°

Die Angabe im Zitat von 164,0 Mio. Gesamtpassagieren im Jahr 2004 entspricht
nicht der Darstellung in Abbildung 24. Danach ist der Wert fir 2004 deutlich geringer
als 160 Mio. Flugpassagiere. Nach den Angaben der Jahresstatistik der ADV flr

125 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 57
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2004 betragt die Zahl der Passagiere 154,2 Mio. (ohne Transit, ohne sonstige
Verkehre).

Wichtiger als diese fehlerhafte Angabe, ist jedoch die Tatsache, dass das
Passagierautfkommen an allen Flughafen der ADV nicht der flughafenunabhangigen

Luftverkehrsnachfrage in Deutschland entspricht.

Denn nach den Angaben der zusammenfassenden Angaben des Airport Travel
Survey 2015 der ADV gab es 2014 207,9 Mio. Passagiere insgesamt (Ankunft und
Abflug). Bezogen auf die abfliegenden Passagiere von insgesamt 103,8 Mio. sind
77,8 Mio. Originareinsteiger und 26 Mio. Umsteiger.'2¢ Die Umsteiger sind aber keine
flughafenunabhangigen Passagiere, da entsprechende Umsteigemdglichkeiten vor
allen an den groBen Hub-Flughafen Frankfurt und Minchen bestehen. Die Umsteiger
umfassen zudem auch auslandische Passagiere.

Hinzu kommt dass die flughafenunabhangige Luftverkehrsnachfrage — insbesondere
bezogen auf den Interkontinentalverkehr — auch an ausléandischen Flughafen wie
Amsterdam, Brissel, Zlrich, Kopenhagen oder Paris gedeckt wird sowie in Frankfurt
und Koéln, die die Fluggaste teilweise mit dem MIV oder dem

Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn erreichen.

,Vergleicht man die Entwicklung mit Luftverkehrsprognosen aus der Vergangenheit
fur den deutschen Luftverkehrsmarkt in diesem Zeitraum, ist festzustellen, dass das
durchschnittliche jéhrliche Wachstum seit 2004 von 3,0 % leicht unterhalb der Werte
von 4,0 % p.a. (Integrationsszenario der in der Verkehrsprognose 2015 flir den
Bundesverkehrswegeplan aus dem Jahr 2001 [15]) und 3,6 % p.a. (ITP/BVU
Verkehrsprognose 2025 aus dem Jahr 2007 [16]), liegt.

Sowohl die tatséchliche Entwicklung der flughafenunabhédngigen
Luftverkehrsnachfrage als auch die Prognosen zeigen ein deutliches, jedoch sich im
Vergleich zur historischen Entwicklung langsam abschwéchendes Wachstum. 127

Die Aussage, dass das ,durchschnittliche jéhrliche Wachstum seit 2004 von 3,0 %
leicht unterhalb der Werte von 4,0 % p.a.”liegt, ist nicht zutreffend. Mit der jahrlichen
Wachstumsrate von 4 % hatte sich ein Wert von 228,3 Mio. und nicht von 207,7 Mio.

ergeben. Die absolute Abweichung dieses Prognosewertes zum tatsachlichen Wert

126 \/gl. ADV (2015): Airport Travel Survey 2015, 12 Seiten
27 V/gl. ARC, 2015, Luftverkehrsprognose 2030, S. 57.
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betragt 21 Mio. und zeigt, dass der Prognosewert auf Basis von 4 % deutlich verfehlt
wurde.

Warum der Gutachter hier auf die veraltete BVWP-Prognose des Jahres 1997 mit
dem Prognosehorizont 2015 zurtckgreift, ist nicht nachvollziehbar, zudem seit Mai

2014 die aktuelle Verflechtungsprognose flr das Jahr 2030 vorliegt.

5.2 Aktuelle Luftverkehrsprognosen

.Im Rahmen der Synopse werden Kurz- und Langfristnachfrageprognosen des
Luftverkehrs von nationalen und internationalen Organisationen, wie z.B. der
International Air Transport Association (IATA) oder des Airport Councils International
(ACI), von den groBen Flugzeugherstellern wie auch von Luftverkehrsverwaltungen
einzelner Staaten sowie sonstiger Herausgeber (vgl. Tabelle 5-1 und Tabelle 5-2)
analysiert.“128

128 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 57
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Tabelle 10: Synopse ausgewahlter Langfristprognosen fiir den
Passagierluftverkehr

mittlerer £u-

Prognose Bezug Region Basisjahr Fm-_gnuse wachs in %
jahr e
IATA Forecast 2014 - 2034 Passagiere Deutschland 2014 2034 20
'TP-'ng;neg'geg{ﬁim“”” Passagiere Deutschiand 2010 2030 23
'TP-'B;’;':B%'EE;EDF’T’W““ Passagiere Deutschiand 2004 2025 15
Acl ifé?}hg{'lrg']%fm& Passagiere Westeuropa 2012 2031 2,5
IATA Forecast 2014 - 2034 Passagiers Europa (gesamt) 2014 2034 27
ACl igé%%é{g‘% 1Fore— Passagiers Europa (gesamt) 2012 2031 2.9
IATA Forecast 2014 - 2034 Passagiere Welt 2014 2034 41
ICAC Forecast 2014-2030 Passagiers Welt 2014 2030 43
ACI ifé?}hg{gg'}%f“r& Passagiere Welt 2012 2031 41
A"'}‘gﬁ‘ig’gﬂﬁgmt verkaufte PKT Europa 2015 2034 3.8
A'"ﬁﬁfg’gﬂimt verkaufte PKT Europa 2013 2033 47
B““'E%t%ﬂeg{g 1“;““ verkaufte PKT Europa 2015 2034 3.8
BD“'E%%%TS{EEMET verkaufte PKT Europa 2013 2033 10
A"'}‘Lﬁg‘ig’gﬂﬁg”‘m verkaufte PKT Welt 2015 2034 5.8
A"‘;‘:}ﬁg‘ig‘;ﬂﬁimt verkaufte PKT Welt 2013 2033 47
B““'E%t%ﬂe;{g 1'“;am‘9t verkaufte PKT Welt 2015 2034 49
BDEIE%%:.T;{; 1"'3"am‘°*’t verkaufte PKT Welt 2013 2033 5.0

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 58
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Tabelle 11: Synopse ausgewahlter Kurzfristprognosen fiir den
Passagierluftverkehr

Kurzfristprognosen
mittlerer
Prognose Bezug Region Basisjahr Pm'.%';?ee_ Zuwachs in
] % p.a.

ADV DLR Marktharometer Passagiere im Deutschland 2013 2015 2.7
20162017 Linienverkehr 2016 2017 28

IATA 2013 - 2017 Fore- Passagiers im
P Linienverkahr Deutschland 2012 2017 34

DKEMA 2015 — 2015 Fore- Passagiers im
cast Linienverkehr Europa 2014 2019 4.3

DKMA 2014 — 2018 Fore- Passagiers im
cast Linienverkehr Europa 2013 2018 34

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 59

,Die ausgewdéhlten Prognosen weisen entweder Passagierzahlen oder
Verkehrsleistungen (Passagierkilometer) aus.

Die Vorausschétzungen der Flugzeughersteller haben die Ermittlung der Nachfrage
nach Flugzeugen zum Ziel und sind damit als Basis fir die Infrastrukturplanung nur
bedingt geeignet. Zusétzlich st zu berticksichtigen, dass die groBen
Flugzeughersteller gegentiber den nationalen und internationalen
Luftverkehrsorganisationen nicht die Anzahl der Passagiere, sondern die
Passagierkilometer (PKT) und damit Kennzahlen zur Entwicklung der
Verkehrsleistung ausweisen. Die Prognosen erscheinen jedoch jéhrlich und folgen
den gleichen Trends wie die Prognosen der Passagiere. Deswegen wird der
Trendverlauf der Ergebnisse aus den letzten zwei Jahren in die Synopse

einbezogen. “129

Die Prognosen der Flugzeughersteller sind ,interessengetrieben®, sie haben sich in
den letzten Jahren als Grundlage flir die Prognose der Verkehrsentwicklung an

deutschen Flughéafen als nicht geeignet erwiesen.

Sowohl hinsichtlich der Zahl der Passagiere und vor allem bezogen auf die Zahl der
Flugbewegungen weichen die flughafenspezifischen Prognosen erheblich von der

tatsachlichen Entwicklung ab (vgl. beispielsweise die Prognosen fir Minchen und

129 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 59
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Frankfurt). So ist die Zahl der Flugbewegungen am Flughafen Minchen im Jahr 2015
sogar geringer als im Analysejahr der Prognose (2004). Die fir 2015 erwartete
Passagierzahl von 46,9 Mio. Fluggaste war tatsachlich um etwa 6 Mio. geringer als

prognostiziert.130

Auch in Frankfurt ist die Zahl der Flugbewegungen im Jahr 2015 geringer als im
Analysejahr der Prognose (2004) und dies obwohl 2011 die Landebahn
Nordwest fertiggestellt wurde. Fir das Jahr 2015 war von Intraplan ein
Passagieraufkommen von 76,4 Mio. Fluggasten prognostiziert worden, tatsachlich
waren es 15 Mio. Fluggaste weniger (61,032 Mio.)."®" In der vorhergehenden
Prognose hatte INTRAPLAN sogar 80 Mio. Fluggaste fir 2015 prognostiziert.

Beide Prognosen begriindeten ihre Ergebnisse auch mit den hohen Prognosewerten
einiger Prognosen auf die auch ARC Bezug nimmt. Der Vergleich mit der
tatsadchlichen Entwicklung zeigt, dass diese Prognosen fir eine flughafenspezifische
Betrachtung nicht verwertbar sind.

,Die dargelegten Luftverkehrsprognosen fiir den Passagierverkehr gehen insgesamt
fir die kommenden Jahre bis zum Jahr 2030 und darlber hinaus von einem
deutlichen Wachstum der flughafenunabhdngigen Luftverkehrsnachfrage aus. Das
Wachstum des weltweiten Luftverkehrs weist dabei stets die héchsten
Wachstumsfaktoren auf, gefolgt von denen fir die Teilmérkte Europa und schlief3lich
Deutschland.

So prognostiziert das Airports Council International (ACI) in ihrer aktuellsten
Langfristorognose ,,Global Traffic Forecast” aus dem Jahr 2013 fiir die Entwicklung
des weltweiten Passagierverkehrs ein durchschnittliches jéhrliches Wachstum von
4,1 % und fur den gesamteuropdischen Luftverkehrsmarkt ein durchschnittliches
jahrliches Wachstum von 2,9 %. Das Wachstum des europdischen Teilmarktes
Westeuropa liegt mit durchschnittlich 2,5 % p.a. leicht darunter [6]. Eine
Einschétzung der ACI lber die Entwicklung des deutschen Luftverkehrsmarktes im
gleichen Zeitraum liegt nicht vor. Ahnlich hohe Wachstumsraten fiir die weltweite und

130 Vgl. Auswertungen der ADV und Intraplan (2007): Luftverkehrsprognose Miinchen, Tabelle A0-1,
S. 38 und Abbildung A5-7.

131 Vgl. Auswertungen der ADV und Intraplan (2006): G8 Luftverkehrsprognosen 2020 f(ir den
Flughafen Frankfurt Main, Tab. 4-2, S. 133
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europdische  Entwicklung prognostiziert die IATA in ihrer aktuellsten

Langfristorognose aus dem gleichen Jahr [21].7132

Es wird nicht angegeben auf welchen Prognosehorizont sich die Angaben beziehen.
Wie bereits dargestellt, sind diese Prognosen fir flughafenspezifische Betrachtungen

irrelevant.

LFur den deutschen Luftverkehrsmarkt liegen drei Langfristprognosen aus den
Jahren 2007, 2013 und 2014 vor, die von den Beratungsfirmen ITP und BVU im
Auftrag des zustdndigen Bundesministeriums (BMVBW bzw. BMVI) und der IATA
erstellt wurden. Die &lteste Prognose aus dem Jahr 2007 sieht dabei ein Wachstum
von durchschnittlich 3,6 % p.a. bis zum Jahr 2025 vor, wéhrend die beiden
aktuelleren Prognosen aus dem Jahr 2014 ein langfristiges Wachstum von
durchschnittlich 2,0 p.a. bzw. 2,3 % p.a. bis zum Jahr 2034 bzw. 2030 vorsehen." 133

Dies zeigt, dass offensichtlich erkannt wurde, dass die bisherigen
Prognoseannahmen deutlich zu hoch waren und korrigiert werden mussten. Die
deutlich geringeren Zuwachsraten fir Passagiere haben erhebliche Auswirkungen
auf die Prognose der Flugbewegungen. Denn bei der Prognose von
Flugbewegungen ist zu bertcksichtigen, dass der Trend zu gréBeren und

wirtschaftlicheren Flugzeugen noch anhalt.

,Vergleicht man die aufgelisteten Langfristorognosen miteinander, so fallt auf, dass
diese in der Mehrzahl in ihren aktuellsten Prognosen jeweils leicht geringere
Wachstumsraten als in den é&lteren Publikationen ausweisen. Dies gilt auch fir den
Vergleich mit &lteren nicht gelisteten Prognosen dieser Institute/Organisationen. “ 134

Diese Aussage ist nicht zutreffend, die Wachstumsraten insbesondere der hier
relevanten Prognosen fir Deutschland sind deutlich geringer. Eine um 1,5 bzw.
1,2 % geringere jahrliche Wachstumsrate fihrt Gber einen Prognosezeitraum von 20

Jahren zu wesentlich geringeren absoluten Passagierzahlen.

»In Tabelle 5-2 sind die Ergebnisse von vier Kurzfristorognosen flr den européischen
bzw. deutschen Luftverkehrsmarkt dargelegt. Die derzeit aktuellste Kurzfristprognose

132 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 59

133 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 59, 60

134 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 59
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aus dem Jahr 2013 prognostiziert bis zum Jahr 2017 einen durchschnittlichen
jéhrlichen Passagierzuwachs von 3,4 % [22]. Damit liegt sie oberhalb des
Ergebnisses der Verflechtungsprognose 2030 (O + 2,3 % p.a. bis 2030) und der
IATA Langfristprognose (@ + 2,0 % p.a. bis 2034). Die aktuellste Kurzfristprognose
fir den europdischen Luftverkehrsmarkt aus diesem Jahr prognostiziert ein
durchschnittliches jahrliches Wachstum von 4,3 % bis zum Jahr 2019. Damit rechnen
die Herausgeber aktuell mit einem gréBeren Wachstum der Luftverkehrsnachfrage

als noch vor einem Jahr.

Fasst man die Ergebnisse dieser Kurz- und Langfristorognosen zusammen, so ergibt
sich auch weiterhin ein deutliches Wachstum fiir die einzelnen Luftverkehrsmérkte.
Die gréBten Zuwachsraten werden dabei, wie in der Vergangenheit, von den
Flugzeugherstellern fir die Entwicklung der globalen gefolgt von den européischen
Personenkilometern prognostiziert. Auch bei den Passagierprognosen ergibt sich
dieses Bild: am héchsten sind die Zuwachsraten fir die weltweite
Passagierentwicklung (4,1 - 4,3 % p.a.), gefolgt von den Zuwachsraten fir den
europdischen Markt (2,5 - 3,4 % p.a.) bzw. dessen Teilmarkt Westeuropa (2,5 %)
und schlieBlich dem deutschen Luftverkehrsmarkt (2,0 — 3,6 % p.a.). Weiterhin kann
festgehalten werden, dass die Kurzfristprognosen in allen Teilmérkten von héheren

Wachstumsraten als die Langfristorognosen ausgehen. 135
Die zusammenfassende Bewertung ist nicht differenziert genug.

Festzuhalten ist, dass die wurspringlich far Deutschland angenommenen
Wachstumsraten fur die Passagierentwicklung bei weitem nicht erreicht wurden, das
absolute Wachstum wesentlich geringer ausfiel und die Prognosen fiir Deutschland

zuletzt deutlich nach unten korrigiert wurden.
5.3 Prognose-EinflussgroBen

.Wirtschaftsleistung — ausgedriickt in Form des Bruttoinlandsprodukts (BIP) und der
Exportquote —, Bevdlkerungsentwicklung, Reiseverhalten der Bevdlkerung,
Wechselwirkungen zu anderen Verkehrstrdgern sowie Entwicklungen des Olpreises
und fiskalischer Belastungen konnten in der Vergangenheit als beeinflussende
Kennwerte der Entwicklung von Luftverkehrsmérkten identifiziert werden.

135 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 60
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Dementsprechend wurde eine zukinftige Entwicklung dieser in den meisten
betrachteten Luftverkehrsprognosen unterstellt.

Die EinflussgréBen beeinflussen jedoch nicht nur den deutschen Luftverkehrsmarkt:
der Zusammenhang zwischen diesen und der Entwicklung der Luftverkehrsmdrkte
gilt global, weswegen im vorherigen Schritt auch Prognosen mit internationalem
Hintergrund herangezogen wurden.

Bei diesen Einflussfaktoren handelt es sich um quantifizierbare Gréf3en, deren
(regionale) Entwicklung basierend auf den aktuellsten Erkenntnissen bis zum Jahr
2030 im Folgenden analysiert werden soll. Daneben gibt es noch weitere Gréf3en,
welche die Entwicklung beeinflussen. Da sie aber nicht quantifizierbar sind, werden
im Rahmen der Synopse nur die bereits beschriebenen GréBen ndher betrachtet.

Um auf Grundlage der im vorherigen Kapitel getroffenen Prognoseaussagen einen
geeigneten  Gesamtwachstumsfaktor fir die Entwicklung des deutschen
Luftverkehrsmarktes bzw. der einzelnen Raumordnungsregionen bis zum Jahr 2030
abzuleiten, soll im Folgenden die derzeit aktuellste zukiinftige Entwicklung der so
genannten PrognoseeinflussgréBen in Deutschland bzw. in den einzelnen Regionen
betrachtet und der in herangezogenen Prognose unterstellten Entwicklung der
EinflussgréBen gegeniiber gestellt werden. Basierend auf diesem Ergebnis, soll
anschlieBend Uberlegt werden, inwiefern das Ergebnis einer spezifischen
Luftverkehrsprognose im Rahmen dieser Ausarbeitung tbernommen werden kann
oder inwiefern das Ergebnis gemdaB der Effekte unterschiedlicher Entwicklungspfade

der Einflussfaktoren angepasst wird. 136

Die hier beschriebene Vorgehensweise verdeutlicht noch einmal, dass lediglich eine
Wachstumsfaktorenprognose erfolgt, aber keine methodengerechte
Verkehrsprognose (vgl. Kap. 2.9).

5.3.1 Bruttoinlandsprodukt und Exportquote

LAnalog zum Vorgehen bei den Luftverkehrsprognosen wird anhand einer Synopse
von Prognosen die zu erwartende Entwicklung des BIP analysiert (vgl. Tabelle 5-3).
Mit Hilfe dieser sollen abschlieBend die Wachstumsfaktoren fir das BIP im

Untersuchungsraum bis zum Prognosejahr 2030 abgeleitet werden (vgl. Tabelle 5-4).

136 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 60, 61
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Tabelle 12: Synopse von Prognosen fiir die BIP Entwicklung

: Verdanderung ggii. Vorjahr in %
Herausgeber Region Stand
2015 2016 2017 2018 | 2019
Bundesbank Deutschland Jun 15 1.7 1,8
Bundesregierung Deutschland Apr 15 1.8 1.8 1.3 1.3 13
Diw Deutschland Jun 15 1,8 1.9
EU Deutschland Mai 15 1,8 2.0
Forschungsinstitute Deutschland Apr 15 21 1.8
HWWI Deutschland Jun 15 1,8 1.8
IMK Deutschland Apr15 2.2 2.2
W & ZEW Deutschland Mrz 15 1,8 2.0 25 2.1 1,2
W Koln Deutschland Apr15 23 1.5
IWF Deutschland Jun 15 1,8 21
IWH Deutschland Jun 15 1,8 1.6
QOECD Deutschland Jun 15 1,8 24
RWI Deutschland Jun 15 1,8 1.9
Ifo Deutschland Jun 15 1.4 1.8
EY & Oxford Economics Deutschland Jun 15 20 2,2 1.7 1,3 1,0
Herausgeber Region Stand Prognosejahre Hiulerer[ﬂ?cm p.a.
He%ﬁﬁiﬁg:;ggﬁ ose Deutschland 2014 2014-2030 1.1
OECD Economic Outlook Deutschland 2014 2014-2030 1.1
i Europa 1.8
Boeing 2015 2015-2034
Welt 31

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 62

Im Gegensatz zu Luftverkehrsprognosen haben Prognosen (ber die kiinftige BIP
Entwicklung zumeist nur einen kurzen Prognosehorizont, wie beispielsweise das
laufende bzw. das darauffolgende Jahr. Sie werden in regelméBigen Abstdnden (ca.
halbjéhrlich) von zahlreichen Institutionen veréffentlicht. Dariiber hinaus gibt es
einige wenige Prognosen, die auch die Entwicklung innerhalb der n&chsten flnf

Jahre bzw. den Zeitraum dartiber hinaus betrachten.

Das Wachstum fiir Deutschland fiir das Jahr 2019 bzw. dartiber hinaus wird in den
Mittelfristorognosen von EY & Oxford Economics (J + 1,0 % p.a.) von IfW & ZEW (©
+ 1,2 % p.a.) sowie in der OECD Langfristprognose bis zum Jahr 2030 (J + 1,1 %
p.a.) sowie in der Verflechtungsprognose 2030 von ITP et al. (@ + 1,1 % p.a.)
prognostiziert [17][26].

Die Synopse zeigt eine gewisse Schwankungsbreite bei den Prognoseergebnissen.
Aufgrund dieser und der Tatsache, dass es sich beim BIP um die wichtigste
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EinflussgréBe handelt, sollen variierende Annahmen zur Entwicklung dieser
EinflussgréBe im Rahmen der drei Szenarien zur Quantifizierung der Nachfrage

getroffen werden (schwaches, mittleres und starkes Wachstum) [vgl. Tab. 13].7137

Die Aussage, dass es sich beim BIP um die wichtigste Einflussgr6Be handelt wird
nicht belegt. Die Prognosen von Intraplan far die Flughafen Minchen und Frankfurt,
die auch auf dieser Annahme beruhen, haben gezeigt, dass das BIP einen
wesentlich geringeren Einfluss auf die Entwicklung der Passagierzahlen hat, als
angenommen. Nicht geeignet ist das BIP um die Prognose der Flugbewegungen zu

prognostizieren.

Als geeignet herausgestellt hat sich das BIP als wichtige GréBe fir die Ableitung und
Vorhersage des Frachtverkehrs.™® Flir den Personenverkehr sind die
verkehrserzeugenden Determinanten wesentlich vielféltiger und nicht durch eine
Makro-Variable zu beschreiben. Ublicherweise werden Personenverkehr und

Frachtverkehr bei der Verkehrserzeugung getrennt modelliert.

Tabelle 13: Annahmen BIP Entwicklung Deutschland 2015-2030

Wachstum ggii. Vorjahr [in %]
Jahr Schwaches Mittleres Starkes
Wachstum Wachstum Wachstum
2015 1,7 1,9 2,3
2016 1,5 1,9 2,4
2017 1,3 1,8 2,5
2018 0,9 1,6 2,1
2019-2030 0,9 1,1 1,3

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 63

LFur die langfristige Entwicklung werden im Rahmen des Szenarios schwaches
Wachstum bereits ab 2018 und starkes Wachstum ab 2020 bewusst

187 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fUr ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 61-62

138 Vgl. Ehrler, V. (2011): Taking off: Does electronic documentation make air cargo fly high again; a
systematic approach to understanding the complex dynamics of the AIR CARGO SYSTEM,;
Dissertation; TU Berlin, vgl. dort Figure 18.
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Entwicklungspfade gewéhlt, die unterhalb bzw. oberhalb der prognostizierten Werte

liegen, um eine starkere Bandbreite zu erzeugen. 39

Diese Aussage passt nicht zu den Angaben in Tabelle 13 bzw. Tab. 12. Legt man die
BVWP-Prognose 2030 zugrunde, so sind fir die Jahre 2015 bis 2030 im Mittel 1,1-
1,3 % (Intervallangaben flr unteres und oberes Wachstumsszenario) anzusetzen.
Das wuirde viel mehr einem mittleren Wachstum entsprechen, als die in Tabelle 12
genannten Werte. Nach den Angaben der Verflechtungsprognose bzw. der OECD
(vgl. Tab. 12) ware es sogar gerechtfertigt, das mittlere Wachstum fiir alle Jahre mit

1,1 % festzulegen.
Das bedeutet, dass flr alle Szenarien wesentlich geringere Werte anzusetzen waren.

Es ist jedenfalls methodisch &auBerst fragwlrdig mit hdheren aktuellen
Wachstumswerten aus den letzten Jahren die BVWP-Prognose 2030 korrigieren zu

wollen.

,Das européische bzw. das globale BIP wuchs in der Vergangenheit starker als das
deutsche BIP (vgl. Kap. 2.4). Dieser Trend wird auch fur die Zukunft erwartet.
Aktuelle BIP Prognosen gehen fiir Europa (je nach Teilmarkt) von einem Wachstum
von etwa 2,1 — 2,9 % p.a. aus, wadhrend das weltweite Wachstum mit fast 4 % p.a.
nochmals deutlich dartber liegt [27][28][29].

Trotz der verdnderten Art des Zusammenhangs zwischen BIP- und
Passagierentwicklung kann dieses jedoch aufgrund der Stédrke des Zusammenhangs
weiterhin als starkster Einflussfaktor zur Prognose der flughafenunabhédngigen
Luftverkehrsnachfrage identifiziert werden (vgl. Kap. 2.4).“140

Der Verweis auf Kap. 2.4 ist nicht zielfUhrend, denn dort wird kein schlUssiger
Nachweis flr den postulierten Zusammenhang erbracht.

.Neben der Entwicklung des gesamten BIP spielt die Struktur der hergestellten
Waren und Dienstleistungen fiir die Nachfrage nach Flugreisen — insbesondere von
Geschéftsreisen — eine Rolle. Art und Verwendung (z.B. Export) sind weitere

139 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fiir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 63

140 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 63.
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Indikatoren. Die Exportquote der Bundesrepublik Deutschland hat sich in den letzten
20 Jahren etwa verdoppelt. Sie lag im Jahr 2014 bei 39 %.

Abbildung 25: Exportquote Deutschland 1994-2014

Exportquote Deutschland
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Quelle:  Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des
Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario
(Potentialanalyse), 2015, S. 64

Beim historischen Verlauf der Exportquote sind konjunkturabhdngige Schwankungen
zu beobachten. Die Verflechtungsprognose von ITP et al. fur das Jahr 2030
prognostiziert ein Exportvolumen, welches mit durchschnittlich 3,6 % p.a. deutlich
schneller wéchst als das BIP. Fir 2030 ergibt sich somit aufgrund der steigenden
Exporte eine Exportquote von etwa 49 % [17]. Flr die Zukunft kann daher von einer
weiter steigenden Exportquote flir Deutschland ausgegangen werden.

AbschlieBend kann zusammengefasst werden, dass sich das Wachstum des BIP
bzw. der Anstieg der Exportquote sich positiv auf die kinftige Entwicklung der
Luftverkehrsnachfrage auswirken.“141

Es ware zu erwarten gewesen, dass die Starke eines solchen angenommenen
Zusammenhangs nachgewiesen und empirisch belegt wird, damit diese zentrale

Prognoseannahme bestatigt werden kann.

141 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fUr ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 63-64

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 105



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a

5.3.2 Bevolkerungsentwicklung

ARC betrachtet die Bevdlkerungsentwicklung als direkten Indikator fir die
Entwicklung des Passagieraufkommens. Auch hier fehlt ein konkreter Beleg fiir diese

Aussage.

ARC erlautert im Folgenden, dass auf Basis der 13. koordinierten
Bevdlkerungsvorausberechnung und den dort getroffenen Annahmen flr schwéchere
und starkere Zuwanderung, die in Tabelle 14 genannten Annahmen fir die

Szenarien verwendet werden. 42

Tabelle 14: Szenarienspezifische Entwicklung der Gesamtbevoilkerung 2014-
2030

Wachstum ggu. Vorjahr [in %]

Schwache Starke Sehr starke
Zuwanderung | Zuwanderung Zuwanderung
Gesamtbevélkerung -2,3% -0,2% +1,8%
Entwicklung 2014 - 2030

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potenzialanalyse), 2015, S. 67

,Dartiber hinaus kommt es in den Szenarien schwache und starke Zuwanderung zu
Alterungsprozessen. Im Szenario starke Zuwanderung wird von einer Beibehaltung

der Status-Quo Altersstruktur ausgegangen.

Insgesamt ergeben sich somit aus diesen Verdnderungen der Bevélkerungsanzahl
bzw. —struktur je nach Szenario leicht negative bis leicht positive Effekte flir die
kiinftige Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage.“143

Aufgrund einer starken Zuwanderung auf eine positive Bevilkerungsentwicklung bis
2030 und deshalb unmittelbar auf positive Effekte fir die Luftverkehrsnachfrage zu
schlieBen, ist keine belastbare Annahme. Denn bereits die Erhdéhung des
Rentenalters kann den Effekt einer verkehrsrelevanten Bevélkerungszunahme, wie

er bei sehr starker Zuwanderung von ARC angenommen wird, egalisieren.

Vor allem stellt sich die Frage, ob die zuwandernde Bevélkerung die finanziellen
Mittel haben wird, Flugreisen zu finanzieren.

142 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 64 bis 67.

143 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 67.
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Véllig vernachlassigt werden bei der Betrachtung der Altersstruktur, dass verstarkt
Sattigungseffekte zu erwarten sind und bestimmte Altersklassen aufgrund
zunehmender Gesundheits- und Pflegekosten kaum noch die Méglichkeit haben

werden, Flugreisen zu finanzieren.
5.3.3 Reiseverhalten

.Neben der Anzahl und Struktur der Bevédlkerung spielt das Reiseverhalten dieser
eine Rolle fir die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage. In der jingeren
Vergangenheit konnte vor allem seit dem Markteintritt der Low Cost Carrier, durch
zusétzliche Angebote und niedrigere Ticketpreise, eine steigende Reiseintensitét
beobachtet werden. Im Jahr lag die Reiseintensitét in Europa bei 1,2 Reisen/Person.
Bis zum Jahr 2034 prognostiziert Airbus in seinem aktuellsten Global Market
Forecast, das sich diese nahezu verdoppelt und somit auf 2,24 Reisen/Person
ansteigt [18]. Auch andere Studien gehen von einem Anstieg der Reiseintensitét,
beispielsweise hervorgerufen durch steigende Zuwanderung und damit verbundene
Reisestréme in die Heimatldnder der Migranten, aus [36]. Durch die verdnderten
Reisetrends élterer Kohorten — héhere Affinitdt zu Flugreisen — ist von einer

geringeren Saisonalitdt auszugehen [36].

Insgesamt ergeben sich durch diese Verdnderungen des Reiseverhaltens leicht

positive Effekte fiir die zuklinftige Entwicklung des Luftverkehrs.“144

Die Angaben zum Reiseverhalten sind sehr optimistisch und widersprechen aktuellen
Beobachtungen. So hat beispielsweise die Reiseintensitat von 2014 nach 2015 um
3 % abgenommen.’> Besonders stark war der Rickgang in der Altersgruppe der
Uber 55 Jéahrigen (- 6 %).

Auch das Institut IFMO der BMW Group weist in der letzten Analyse zur
Langstreckenmobilitdt nach, dass die Luftverkehrsnachfrage hinter den Prognosen
zurlckbleiben wird (vgl. Abb. 26).

,Das Flugzeug wird seinen hohen Marktanteil halten kénnen, die Wachstumsraten
dirften aber abflachen, und die Anteile kénnen ldngerfristig kaum noch weiter

ausgebaut werden.

144 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 67

145 Vgl. Stiftung flr Zukunftsfragen (2016): Tourismusanalyse 2016
http://www.tourismusanalyse.de/zahlen/daten/statistik/tourismus-urlaub-reisen/2015/reisebilanz.html

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 107



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a
( - )

Abbildung 26: Zuklinftige Dynamik der Verkehrsleistung in den einzelnen

Segmenten der Langstreckenmobilitat

Heutiger Anteil | Zukiinftige Verkehrs- Zukiinftiger Verkehrsmittelanteil (Pkm)

(Pkm) entwicklung (Pkm)

Phw | Bahn  Bus  euy
Urlaubsreisen (5+ Tage) 33% + >N - - A
Kurzurlaubsreisen (2-4 Tage) | 10% +fo = A A -
§0nstige private
Ubernachtungsreisen 2% + N A - A
Private Tagesreisen 25% + N A = -
Geschaftsreisen mit
Ubernachtung 13% s N > .y A
Geschaftstagesreisen und
lange Geschaftsalltagswege 8% ++ N A A u
Lange private Alltagswege,
Langdistanzpendeln 9% ++ N A - -

LEGENDE: +++ hohes Wachstum, ++ mittleres Wachstum, + leichtes Wachstum, o kein Wachstum, » steigende, —+ stabile,
w sinkende Entwicklung. Im Falle von zwei angegebenen Entwicklungen sind diese zeitlich aufeinanderfolgend zu erwarten.

QUELLE: Eigene Schatzung. Fir die Grundlagen dieser Zusammenstellung siehe Anhang B.
ANMERKUNG: Bezogen auf Deutschland.

Quelle: IFMO, 2014, S. 28

5.3.4 Wechselwirkungen mit alternativen Verkehrstragern

,Die Infrastruktur und Angebotsentwicklung der alternativen Verkehrstrdger
motorisierter Individualverkehr (MIV), Fernlinienbusverkehr und Schienen- bzw.
Hochgeschwindigkeitsverkehr nehmen Einfluss auf die kiinftige Entwicklung der

Luftverkehrsnachfrage.

Informationen Uber die Infrastrukturinvestitionspldne der Bundesregierung und damit
uber die kinftige Entwicklung der einzelnen Verkehrstrdger gibt der
Bundesverkehrswegeplan (BVWP). Derzeit wird der Bundesverkehrswegeplan 2015
erarbeitet. Er soll die Ausbauprojekte und —planungen bis zum Jahr 2030 umfassen.
Der BVWP befindet sich derzeit in der Beteiligungs- und Abstimmungsphase und soll
entweder noch in diesem Jahr, spétestens im né&chsten Jahr vom Kabinett
beschlossen werden [37]. Die dazugehdrige Verkehrsprognose ist jedoch bereits
verfigbar. Es handelt sich dabei um die bereits im Rahmen der Synopse
berticksichtige Verflechtungsprognose. Sie geht von einem durchschnittlichen
jahrlichen Wachstum des motorisierten Gesamtverkehrs (+ 0,2 % p.a. -
Integrationsszenario) bzw. des Luftverkehrs (Passagiere) von 2,3 % p.a.
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(Integrationsszenario) aus [17]. Daraus resultierend steigt der Anteil des Luftverkehrs
am Modal Split von 0,2 % im Jahr 2010 auf 0,3 % im Jahr 2030. Der innerdeutsche
Luftverkehr wéchst dabei, aufgrund der dberdurchschnittlichen Expansion der
Auslandsverkehre, unterdurchschnittlich [17].

Derzeit wird ebenfalls ein neues Luftverkehrskonzept der Bundesregierung erstellt.
Im derzeit noch aktuellsten Flughafenkonzept der Bundesregierung aus dem Jahr
2009 ist das Ziel formuliert innerdeutsche Kurzstreckenfliige auf die Schiene zu
verlagern, um den wachsenden Kapazitdtsengpdssen an den Flughédfen Rechnung
zu tragen [38]. Tatsdchlich verringerte sich die Anzahl der Passagiere auf
innerdeutschen Verbindungen von 2009 bis 2013 um -1% p.a.. Die Anzahl der
Flugbewegung ging in diesem Zeitraum um -4% p.a. zurtick. Im vergangen Jahr stieg
die Anzahl der Passagiere jedoch um 0,8 %, wéhrend die Anzahl der Bewegungen —
aufgrund des gréBBeren eingesetzten Fluggeréts — weiterhin rickldufig war (-3,9 %).
Fir die Zukunft wird jedoch ein geringes Wachstum der Passagierzahlen
prognostiziert [17]. Der zuletzt beobachtete Trend gréBeres Fluggerét einzusetzen,
wird sich auch in naher Zukunft fortsetzen. Insgesamt ist folglich nur eine leicht

negative Entwicklung der Flugbewegungszahlen zu erwarten.“146

ARC beschreibt im o.g. Zitat zutreffend die Entwicklung auf innerdeutschen
Verbindungen von 2009 bis 2013 sowohl hinsichtlich der Passagierzahlen (-1%) und
der Flugbewegungen (- 4%). Obwohl 2014 eine leichte Zunahme der Passagiere
feststellbar war (+0,8 %), ist die Zahl der Flugbewegungen weiter zuriickgegangen
(-3,9 %). ARC geht davon aus, dass der Trend gréBeres Fluggerat einzusetzen auch
in Zukunft anhélt und auch in Zukunft keine Zunahme der Flugbewegungen, sondern

ein weiterer Rlckgang zu erwarten ist.

ARC qibt auf der Grundlage der im Bundesverkehrswegeplan geplanten
Ausbauprojekte einen Ausblick Uber kinftige Infrastrukturentwicklungen der
einzelnen Verkehrstrager bis zum Jahr 2030.

,Motorisierter Individualverkehr

Fir die Erweiterung des Verkehrsnetzes im MIV werden zahlreiche Neu- und
Ausbauprojekte deutscher Bundesautobahnabschnitte im Bundesverkehrswegeplan

146 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 67, 68.
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angestrebt. Im Marktgebiet des Flughafens Dulsseldorf befinden sich unter anderem
bereits folgende Projekte im Bau: Liickenschluss der BAB 44 (Ratingen-Ost —
Velbert), sechsspuriger Ausbau der BAB 1 zwischen AK Kéin-West und AK Kéin—
Nord, der BAB 57 zwischen AK Neuss und AK Kaarst, der BAB 59 zwischen AS
Duisburg Hochfeld und AS Duisburg Duissern und der BAB 4 zwischen AS Diiren
und AS Kerpen als auch ein achtspuriger Ausbau zwischen Kéin-Niehl und dem AK
Leverkusen. Weitere Projekte, BAB 40 sechsspuriger Ausbau im Bereich der An-
schlussstelle Bochum Stahlhausen und BAB 44 vierspuriger Neubau zwischen
Bochum Sheffield Ring und dem AK Bochum/Witten, sowie der Neu- und Ausbau

einiger BundesstralBen werden fiir den neuen BVWP erneut geprtift [39].

Bei einigen dieser Projekte handelt es sich um wesentliche bauliche Verdnderungen,
welche die rdumliche und zeitliche Erreichbarkeit mehrerer Quell- und Zielregionen
der Passagiere — z.B. im Inlandsverkehr — aber auch den Zugang zu einzelnen
Flughéfen in Zukunft weiter verbessern. Insgesamt wird davon ausgegangen, dass
die im neuen BVWP berlicksichtigten Projekte bis zum Zieljahr 2030 realisiert
werden. Dadurch verdndert sich zum einen der Flughafenwettbewerb im Zugang,
zum anderen ergeben sich durch die bessere Erreichbarkeit von Quell- und
Zielregionen leicht negative Effekte fur die zukinftige Entwicklung des

Luftverkehrs.“147

Die Darstellung von ARC bezieht sich nur auf die MaBnahmen im Umfeld von
Dusseldorf an der A 44. Durch die zahlreichen MaBnahmen, die in NRW insgesamt
und besonders im Umfeld von Kdéln (A 1, A 4 bis AK KdIn West, A4 bis AK Kéln Ost,
A 3, A 57) bzw. des Kdlner Flughafens (A 59, A 559) geplant sind, verbessert sich
auch die Erreichbarkeit der konkurrierenden Flughéafen.

Somit ist in jedem Fall eine Modellprognose zur Abbildung der Verdnderungen im

Netz und den erfolgenden Reaktionen der Verkehrsteilnehmer erforderlich.
,»Schienen(schnell)verkehr

Der bisherige Ausbau des Schienenhochgeschwindigkeitsnetzes in den letzten
Jahren hat zu einer Verlagerung der Kurzstreckenverkehre zwischen Kéln und
Frankfurt am Main sowie zwischen Hamburg und Berlin vom Luftverkehr auf die

147 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 68, 69
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Schiene gefiihrt. Die Verlagerung der kompletten inldndischen Kurzstreckenfliige auf
die Schiene ist als Ziel im Flughafenkonzept der Bundesregierung angefiihrt [38].
Jedoch ist hier, wie bereits zuvor beschrieben, kein eindeutiger Trend zu erkennen.
Trotz zuletzt auch beobachteter Phasen sinkender Passagierzahlen, ist jedoch im
Prognosezeitraum nicht von einer kompletten Verlagerung der Verkehre auf die

Schiene auszugehen.

Die Ausbauten der Schienenstrecken zwischen Kéin und Aachen, zwischen
Amsterdam und Oberhausen sowie zwischen Siegen und Kéin, der Ausbau der
Eifelstrecke nach KéIln und die Realisierung des sogenannten Rhein-Ruhr-Express
fur eine verbesserte Nutzung im Nah- und Fernverkehr gehéren zu den bereits
bekannten MaBnahmen des Bundesverkehrswegeplans 2015 im Luftverkehrsmarkt

Diisseldorf.

Der Rhein-Ruhr-Express umfasst sechs Linien (heutige RE 1: Aachen — Hamm, RE4:
Dortmund — Aachen, RE 5: Koblenz — Wesel, RE 6: KéIn/Bonn Flughafen — Minden,
RE 11: Disseldorf — Kassel, sowie neuer RE 35: Duisseldorf — Arnheim), welche die
groBen NRW-Stadte im Nahverkehr auf eigenen Gleisen miteinander verbinden [40].
Auf der Kernstrecke zwischen Dortmund und Kéln-Deutz wird somit eine Verbindung
im 15 min Takt erreicht. Um dies zu erreichen, wird das Schienennetz an einigen

Stellen erweitert. Der Vorlaufbetrieb mit vier bis fiinf Linien soll im Jahr 2018 starten.

Insgesamt ergeben sich durch die bisher realisierten MaBnahmen, die geplanten
Vorhaben im Schienenverkehr sowie die politischen Vorgaben im Flughafenkonzept
der Bundesregierung leicht negative Effekte fir die zuklnftige Entwicklung des

Luftverkehrs.“148

ARC beschreibt die zu erwartenden Wirkungen der geplanten Schienenprojekte auf
den Luftverkehr zutreffend. Ergéanzt werden muss jedoch, dass auch hier die
vorgesehenen MaBnahmen zu einer besseren Erreichbarkeit der konkurrierenden

Flughafen Kéln und Dortmund flhren.

Eine aktuelle Analyse des HVG-Verkehrs zeigt fir den Flughafen Dlsseldorf ein
maximales Verlagerungspotenzial von 2.136 / 2.186 Fligen nach/ von Frankfurt
(Fahrtzeit im HGV 1h 9min bis 1h 26 min) bzw. von 6.298 / 6.317 Flugbewegungen

148 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 69.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 111



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a

(Zahlen von 2015) nach/von Mlnchen (3h30min). Es handelt sich also um insgesamt
bis zu 17.000 vermeidbare Flugbewegungen, die zu einem hohen Anteil ersetzt

werden kdonnten.49
,,Fernlinienbusverkehr

Im Jahr 2012 wurde der Markt der Fernbuslinienverkehre in Deutschland liberalisiert
[41], was einen massiven Ausbau des bis dahin nur schwach ausgebauten Netzes
zur Folge hatte. So ist die Anzahl der Fernbuslinien um 222 Prozent auf 277 Linien
gestiegen (zum Stichtag 31.3.2015) [42].

Die Verflechtungsprognose 2030 von ITP et al. im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur kommt zu dem Ergebnis, dass sich daraus keine
nennenswerten Effekte auf die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage ergeben. Der
Bericht stellt heraus, dass die Fernlinienbusse zwar Marktanteile gewinnen, dies
jedoch eher ,auf Kosten der Eisenbahn, [und] vom Motorisierten Individualverkehr
(MIV)* ([17], S. 233). Ferner lassen sich Beftirchtungen, wonach die Liberalisierung
des Busverkehrs EinbuBen im innerdeutschen Luftverkehr zur Folge haben kénnte,
durch die durchgédngig positiven Verkehrsprognosen flr den Luftverkehr in
Deutschland sowohl fir Privat- als auch Geschéftsreisen entkréften. Das im
Vergleich zur Vergangenheit geringere Wachstum wird vor allem auf das insgesamt

schwéchere Wirtschaftswachstum zuriickgefthrt.

Eine Studie der Managementberatung MOONRQOC bekréftigt diese Annahme. Sie
fuhrt als Zielgruppe vorwiegend preisempfindliche Reisende, wie Schiler und
Studenten auf, die ohnehin nicht der Hauptzielgruppe des inldndischen Luftverkehrs
entsprechen [43].

Schlussfolgernd festzustellen ist, dass Fernlinienbusse derzeit keine Konkurrenz flir
die deutschen Flughéfen darstellen, unter anderem, da sie vorwiegend die Funktion
von Zubringern erflillen und eher auf Strecken genutzt werden, die nicht als typische
~Flugstrecken” gelten, also solche Strecken bis 500 km Entfernung.* 150

149 Vgl. Statistisches Bundesamt (2016): Luftverkehr auf Hauptverkehrsflughafen 2015, Fachserie 8,
Reihe 6.1, Blatt 1.3.1.

150 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 69, 70
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Die Einschatzung von ARC muss korrigiert werden. Nach einer Studie der IGES
waren im Jahr 2014 4 % der Fernbusreisenden mit dem Flugzeug gereist.'>! Da sich
die Zahl der Fernbuspassagiere von 2014 (16 Mio.) nach 2015 (20 Mio.) um 4 Mio.
erhoht hat und fir 2016 ein Wachstum auf 25 Mio. erwartet wird,’? ist auf
innerdeutschen Fligen im Gegensatz zur Auffassung von ARC von einer

Konkurrenzsituation auszugehen, die weiter zunimmt.

Durch den Ausbau von europédischen Zielen planen die Busanbieter auch
Billigfliegern Konkurrenz zu machen. Geworben wird u.a. damit, dass man mit der

nachtlichen Busfahrt die Ubernachtung spart.%
,Zusammenfassung

Die Prognosen und Studien zur Entwicklung des Verkehrsaufkommens in
Deutschland lassen darauf schlieBen, dass die Wechselwirkungen zwischen dem
StraBen- und Schienenverkehr mit dem  Luftverkehr, insbesondere auf
internationalen Flugstrecken, sehr gering sind. Durch die Liberalisierung des
Personenférderungsgesetzes im Jahr 2012 sowie den Aus- oder Neubau diverser
Schienenstrecken oder Fernstral3en konnte bis dato ein leicht negativer Effekt auf die
Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage nachgewiesen werden. Ein Fortbestehen
dieses Trends bis zum Prognosejahr 2030 wird erwartet.”1%4

Im Gegensatz zur Auffassung von ARC ist insgesamt eine deutliche Verstarkung des

negativen Effekts zu erwarten.

In der Studie Passenger Traffic Study 2020 der International Union of Railways wird
fur den Fall des Ausbaus des Hochgeschwindigkeitsnetzes eine Zunahme der
Verkehrsleistung im Bahnverkehr von 67 % (Zuwachs in die MOE von 70 %)
prognostiziert, wobei vom Zuwachs in Héhe von 91 Mrd. pkm allein 27,9 % vom
Luftverkehr verlagert werden sollen (vgl. Abb. 27). Die erwarteten Verkehrsleistungen
schwanken zwischen 258 und 416 Mrd. pkm im Jahr 2020. Im favorable scenario
wirde die Schiene etwa 15 % Marktanteil gegentber 10 % im Basis-Szenario

erreichen.

151 Vgl. http://www.airliners.de/fernbusse-passagiere-luftverkehr/37662 und
http://www.iges.com/presse/2014/fernbus/index_ger.html

152 Vgl. http://www.airliners.de/fernbusse-passagiere-luftverkehr/37662

153 Vgl. http://www.airliners.de/fernbusse-billigflieger-
konkurrenz/35911?utm_campaign=readmore&utm_medium=articlebox&utm_source=air

154 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 70.
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Abbildung 27: Verkehrsverlagerung im Fernstreckenverkehr

Figure VIl: Growth of Rail Tratfic in the W.E. Countries and Origin of Additional Rail
Traffic (without Intercontinental Traffic but with Airport Feeder Traffic)
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Quelle: Passenger Traffic Study 2020. S. 7
5.3.5 Entwicklung des Olpreises
ARC stellt die Entwicklung der letzten Jahre (vgl. Abb. 28) und die zahlreichen

Einflussfaktoren auf die Entwicklung des Olpreises differenziert dar. Fiir das Jahr
2030 wird von einem Olpreis von etwa 120 US-$/bbl ausgegangen. 5

Abbildung 28: Entwicklung von Kerosin und Rohél August 2008 — August 2015
im Vergleich

Jet Fuel and Crude Qil Price ($/barrel)

— Juf fuel price —Crute oll price (Brent)

Platts. Canda. Dhgelal Look

Quelle:  Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr
2030 far ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 71

155 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 70 bis 72
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Zusammenfassend geht ARC von folgender Entwicklung aus:

,Es bleibt festzuhalten, dass der Olpreis zwar einen nicht zu unterschdtzenden
Einfluss auf die Betriebskosten der Airlines hat, jedoch zunehmend schwerer
prognostizierbar ist, da es eine Flulle von Einflussfaktoren gibt, welche den
Olpreis/Treibstofforeis mitbestimmen (z.B. auch Treibstoffbesteuerung, langfristige
Vertrdge, Spekulationen).

Der Anstieg der Ticketpreise in Folge der langfristig US-$/bbl absehbaren Steigerung
des Olpreises bzw. des Treibstofforeises in Zukunft wird einen leicht negativen
Einfluss auf die Hbéhe des Zuwachses der flughafenunabhdngigen
Luftverkehrsnachfrage im gesamten deutschen Luftverkehrsmarkt haben. 156

Sollte die Prognose des Olpreises von 120 US-$/bbl eintreffen, ist von deutlichen
Auswirkungen auf die Luftverkehrsnachfrage auszugehen. Die aktuelle
Olpreisentwicklung zeigt, dass das Tief mittlerweile iberwunden ist und aufgrund der
Marktlage wieder von einem deutlichen Wiederanstieg in Richtung 100 US-$/bbl

auszugehen ist.
5.3.6 Fiskalische Belastungen

Die Luftverkehrssteuer wirkt sich nach der Einschatzung von ARC in Form von
Ticketpreiserhéhungen direkt auf die flughafen-unabhangige Luftverkehrsnachfrage
aus. Da die Einfiihrung nicht zu drastischen Anstiegen der Ticketpreise geflihrt hat,
geht ARC von einem geringen negativen Effekt auf die Entwicklung der

flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage aus.'>’

Hinsichtlich der Auswirkungen des Emissionshandels erwartet ARC eine moderate
zusatzliche Belastung der Passagiere und geringe Wirkungen auf die
Nachfrageentwicklung.'%8

156 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 72.
157 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 73.
158 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 74.
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5.3.7 Zusammenfassung

ARC stellt die Bandbreiten der prognostizierten Entwicklungen und deren
Auswirkungen auf die Entwicklung des Luftverkehrs in Deutschland in Tabelle 15
zusammenfassend dar. Dabei werden die Auswirkungen qualitativ beschrieben.

Im Gegensatz zur Einschatzung von ARC ist keine stark positive Wirkung des BIP-
Wachstums auf die Luftverkehrsnachfrage zu erwarten, sondern allenfalls ein

positive Entwicklung.

Auch die Einschatzung zur Reiseintensitdt wird aufgrund der verénderten
Altersstruktur, der langeren Arbeitszeit und der erheblichen finanziellen zusatzlichen
Belastungen der Bevdlkerung von ARC zu positiv eingeschéatzt und die Wirkung wird

eher neutral ausfallen.

Die Wirkungen durch alternative Verkehrstrager sind bezogen auf den

Fernbusverkehr als leicht negativ und nicht als neutral zu bewerten.

Die Auswirkungen des HGV im innerdeutschen und européischen Verkehr werden
offenbar ebenfalls unterschatzt (vgl. Abb. 27).

Das bedeutet, dass mit Ausnahme des BIP und der Reiseintensitat (neutral statt
positiv) alle Einflussfaktoren leicht negativ zu beurteilen sind. Der Einfluss des BIP ist
zwar gegeben, aber nicht stark positiv.
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Tabelle 15: Einflussfaktoren und ihre Wirkung auf die Flughafen-unabhangige
Nachfrage bis zum Jahr 2030

Einflussfaktor

Entwicklung bis zum Jahr 2030

Wirkung auf Hohe des Zuwachses

der Luftverkehrsnachfrage in
Deutschiand

BIP

Szenarioabhangig Wachsium von:

2014: +1,6 % ggi. Vorjahr (IST)
2015 +1,7-2,3 % ggl. Vorjahr
2016 +1,5-2.4 % goi. Vorjahr
2017 +1,3-2.5 % ggd. Vorjahr
2018: +0,9-2.1 % ggd. Vorjahr

2019 — 2030 +0,9-1,3 % p.a. ggi.
Vorjahr

stark positiv, da auch fiir die Zukunft
die in der Vergangenheit nachge-
wiesene Komelation zwischen VWir-
schaftsentwickiung und Lufiver-
kehrsaufkommen unterstelit wird

Szenanoabhangig Rickgang um -2,3%
bis Wachstum von 1,8%

Szenanoabhdngig negativ hzw.
positiv

Bevolkerung

Zunahme der Uber 65-j3hrigen und
Abnahme der potentiellen Erverbstati-
gen

Leicht negativ

Steigende Reissintensitat, veranderes
Reiseverhalien 3iterer Kohorten, ah-
nenmende Saisonalitat

positiv

Ausbau des Verkehrsneizes

leicht negativ

Ausbhau des Verkehrsneizes

lgicht negativ

Keine Konkumenz fur Luftverkehr

neutral

Anstieg des Olpreises auf 120 USS

nur geringe eigene 'Wirkung als
Einflussfaktor; lzicht negativ

Etablierung des 2012 eingefuhrien
Systems fuhrt zu Tickelpreiserhdhun-
gen, jedoch Aussetzen vion 2013-2016

fr Interkont Ziele - ab 2016: Etablie-
rung eines glohalen Systems mit Start
2020

leicht negativ

M

ﬂ:?;’;;‘,’f Schienenverkehr

SrEges Fernbuslinien-

verkehr
Olpreis

ESHE' Emissionshandel

lische

Belas-

tungen

Luftverkehrsteuer

Forthestehen der Steuer bei konstanter

leicht negativ

Hihe bhis zum Jahr 2030

Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr
2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 75
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5.4 Prognose der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage im
Luftverkehrsmarkt Deutschland bis zum Jahr 2030

ARC Dbeschreibt im Folgenden drei Szenarien far die Entwicklung der
flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage.

,Im Rahmen dieser drei Szenarien werden die Annahmen zur Wirtschafts- und
Beviélkerungsentwicklung variiert, wédhrend die Annahmen bei den drei Faktoren
Olpreis, alternative Verkehrstrdger und fiskalische Belastungen gleich bleiben. Die
Wirtschaftsentwicklung — in Form der Entwicklung des BIP — ist die wichtigste

EinflussgrdBe fir die Entwicklung der flughafenunabhdngigen Nachfrage. %9

Die Entwicklung der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage wird von ARC flr
folgende drei Szenarien prognostiziert:

- . Mittlere Wirtschaftsentwicklung und Zuwanderung gemdani Variante 2 der 13.
KBV (stédrkere Zuwanderung)

- Starke Wirtschaftsentwicklung und Zuwanderung stérker als Variante 2 der 13.
KBV

- Schwache Wirtschaftsentwicklung und Zuwanderung geméfi Variante 2 der
13. KBV (schwéchere Zuwanderung)“160

Flr das Szenario 1 werden eine mittlere Wirtschaftsentwicklung und eine starkere
Zunahme der Zuwanderung definiert. Dadurch gibt es zwei Szenarien, die nach den
Annahmen von ARC zwangsléufig zu einer sehr positiven Entwicklung der

luftverkehrsunabhangigen Nachfrage fihren missen.

Bei der Beschreibung des 3. Szenarios ist ein Fehler passiert, denn die schwéchere
Zuwanderung entspricht der Variante 1 der 13.KBV.

Aus Abbildung 29 ist erkennbar, wie sich bei beiden Varianten der Zuwanderung auf
die Bevilkerungszahl auswirkt. Bis etwa 2020 ist eine Zunahme der Bevdlkerung und

ab etwa 2020 ein Rickgang der Bevdlkerung im Vergleich zum Ausgangsjahr. Bis

159 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 76.
160 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 76.
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2030 wird bei Variante 1 im Vergleich zu 2013 ein Rickgang um -1,5 Mio. und bei

Variante 2 eine Zunahme um 0,2 Mio. erwartet.'6?

Abbildung 29: Bevoélkerungszahl von 1950 bis 2060

Millionen Personen

20
85
Variante 2:
Stand vor dem Zensus Kontinuitst bei
starkerer Zuwanderung
-
geschatzte 80
Entwicklung Stand nach
dem Zensus
75
Variante 1: Kontinuitat
bei schwacherer Zuwanderung
70
65
60
| | | | | | T | | | | r 55
1950 60 70 80 20 2000 10 20 30 40 50 2060

2015-15-0379

Quelle:  Destatis (2015): Bevdlkerung Deutschlands bis 2060, 13. koordinierte
Bevélkerungsvorausberechnung, Schaubild 2, S. 15

5.4.1 Szenario Mittlere Wirtschaftsentwicklung und starke Zuwanderung

Von ARC wird im folgenden ,gepriift inwiefern die im Rahmen der aktuellsten
Langfristorognoseprognose — der Verflechtungsprognose 2030 [17] — hinterlegte
Entwicklung der Einflussfaktoren mit den hier getitigten Uberlegungen zur
Entwicklung dieser tbereinstimmt, um im Anschluss zu entscheiden, ob diese fiir die
Prognose der flughafenunabhdngigen Luftverkehrsnachfrage im Rahmen dieser

Ausarbeitung tbernommen werden kann.

Tabelle 5-9 [hier Tab. 16] vergleicht die Annahmen zur Entwicklung der
Einflussfaktoren, die im Rahmen der Verflechtungsprognose 2030 und dieser

Ausarbeitung getroffen wurden."6?

161 Vgl. Destatis (2015): Bevolkerung Deutschlands bis 2060, 13. koordinierte
Bevélkerungsvorausberechnung, Tabelle 2, S. 20

162 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 76, 77.
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Tabelle 16: Szenario mittlere Wirtschaftsentwicklung und starke Zuwanderung:
Vergleich Annahmen zur Entwicklung der Einflussfaktoren
Verflechtungsprognose 2030 und ARC Annahmen

Einflussfaktor Annahmen Verflechtungsprognose Annahmen gemal Kap. 5
Wachstum:
2014: +1,6 % ggi. Vorjahr (1ST)
2015 +1,9 % ggi. Vorjahr
BIP 2010 -2030: 1 1% p.a 2016: +1,9 % ggd. Vorjahr

wichtigster Faktor

2017: + 1,8 % ggi. Vorjahr
2018: +1,6 % ggu. Vorjahr
2015 —2030: +1,1 % p.a. ggu. Vor-
jahr

Bevilkerung

12. KBY — Obergrenze: 2030: -2 4%

13. KBV Variante 2
2014-2030: 0.2 %

Rickgang erwerbsfahige Bevilkerung, Alterung der Bevalkenung

Wanderungssaldo: Anpassung auf + 200.000 p.a.

MV Ausbau des Verkehrsnetzes
ﬂéﬁgﬂg? Schienenverkehr Aushau des Verkehrsnetzes
trager =
Fernbuslinien- ; ¥ a2
verkehr Keine Konkurrenz fir Luftverkehr
Olpreis Anstieg 120 USS-Bamrel
- Etablierung des 2012 eingefithrien Systems fuhrt zu Tickefpreiserhdhungen,
E’Ek“' Emissionshandel | jedoch Aussetzen von 2013-2016 fir Interkont Ziele - ab 2016: Etablierung
lische eines globalen Systems mit Start 2020
Belas-
tungen
Luftverkehrsteuer Forbestehen der Steuer bei konstanter HGhe bis zum Jahr 2030

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
fr das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 77

Mit Ausnahme der beiden Variablen BIP- und Bevélkerungsentwicklung wurden die

gleichen Annahmen hinterlegt.

Aufgrund der Berlicksichtigung der aktuellsten kurzfristigen BIP-Prognosen im

Rahmen dieser Ausarbeitung wurden flr die kurzfristige zukdnftige Entwicklung des

BIP positivere Annahmen hinterlegt. 163

Tatsachlich hat das BIP in 2015 nur um 1,4 % zugenommen.'64

163 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 77.
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ARC geht aufgrund seiner Annahmen von einem Anstieg der flughafenunabh&ngigen
Luftverkehrsnachfrage um 49 % gegeniber dem Jahr 2014 aus. ,Dies entsprédche
bei linearem Verlauf einem Wachstum von durchschnittlich 2,5% p.a..“1%°

Das bedeutet, dass ARC von einem etwas hdheren durchschnittlichen jéhrlichen

Wachstum ausgeht als die Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (2,3 %).'6®

Deutlich wird aus den Angaben, dass keine Prognose durchgefiihrt wird, sondern
das Wachstum lediglich  abgeschatzt wird. Wie der Anstieg der
flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage von 49 % konkret ermittelt wurde,
dazu werden keinerlei Angaben gemacht.

Warum ein BIP-Wachstum von 1,1 % far den Zeitraum von 2019 bis 2030 zu einem
durchschnittlichen Wachstum der flugunabhéngigen Luftverkehrsnachfrage von
2,5% p.a. fuhren soll, wird nicht begriindet.

Der Zusammenhang zwischen BIP und Luftverkehrsnachfrage wird nicht durch eine
belastbare Berechnung Udberprift. Zu erwarten ware gewesen, dass dieser
Zusammenhang zumindest durch eine Regressionsanalyse belegt wird und fir diese
das BestimmtheitsmaB (Glte der Regression) und Konfidenzintervalle angegeben
werden. Da neben dem BIP noch weitere Faktoren die Luftverkehrsnachfrage
beeinflussen, hatte auf der Grundlage von theoretischen Uberlegungen die

Anwendung einer multiplen Regressionsanalyse gepruft werden missen.

Neben der bereits dargestellten Kritik an der Abschatzung der einzelnen
Einflussfaktoren Ubersiehnt ARC, dass bei privaten Flugreisen durchaus mit
Sattigungseffekten zu rechnen ist.

Ganz entscheidend ist jedoch, dass ARC nicht die Entwicklung des frei verfligbaren
Einkommens und die Entwicklung der Luftverkehrspreise betrachtet hat, die die
luftverkehrsabhangige Nachfrage wesentlich beeinflussen.

So hat beispielsweise der Verbraucherpreisindex flir den Luftverkehr von 2010 bis
2015 von 100 auf 121,5 zugenommen.'®” Es héatte gepriift werden missen, ob die

164 Vgl. Destatis (2016): Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Bruttoinlandsprodukt ab 1970,
Vierteljahres- und Jahresergebnisse, S. 6

165 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 78

166 \/gl. BVU/Intraplan/IVV/Planco (2014): Verkehrsverflechtungsprognose 2030, Zusammenfassung
der Ergebnisse, Tab. 2, S. 5
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Luftverkehrspreise einen Einfluss auf die Luftverkehrsnachfrage haben. Aufgrund der
erheblichen Abweichungen der Passierprognosen fir Mldnchen und Frankfurt, bei
denen das BIP ebenfalls als zentrale BestimmungsgrdéBe genannt wird, wéare es
notwendig gewesen, die Ursache flr die erheblichen Abweichungen (s. 0. Kap. 5.2)

zu Uberprifen.

5.4.2 Szenario schwache Wirtschaftsentwicklung und schwache

Zuwanderung

Aus Tabelle 17 ist ersichtlich, dass nur die Annahmen zum BIP und der
Bevdlkerungsentwicklung veréandert werden. Aufgrund dieser Annahmen geht ARC
von einer Zunahme der flughafenunabhéngigen Luftverkehrsnachfrage von 34 %

gegenliber dem Jahr 2014 aus und durchschnittlich von 1,9% p.a.'68

Entgegen der Uberschrift der Tabelle wird aber die identische Zuwanderung von
jahrlich ~ 200.000 Personen angenommen wie beim Szenario mittlere
Wirtschaftsentwicklung (vgl. Tabelle 16). Auch dieser Fehler muss korrigiert werden.
Tabelle 17: Szenario schwache Wirtschaftsentwicklung und schwache

Zuwanderung: Vergleich Annahmen zur Entwicklung der Einflussfaktoren
Verflechtungsprognose 2030 und ARC Annahmen

Einflussfaktor Annahmen Verflechtungsprognose Annahmen gemak Kap. 5

Wachstum:
2014: +1 6 % ggi. Vorjahr (IST)
2015: +1,7 % gou. Vorjahr
BIP 2010 -2030:+1.1% p.a 2016: +1,5 % Eﬁu_ Vor}ahr
wichtigster Faktor 2017: + 1,3 % ggii. Vorjahr
2018 — 2030: +0,% % p.a. ggu. Vor-
janr

13. KBV Variante 1

12. KBY — Obergrenze: 2030: -2 4% 2014-2030: 2.3 %

Bevilkerung Ruckgang erwerbsfahige Bevélkerung, Alterung der Bevidlkerung

Wanderungssaldo: Anpassung auf + 200.000 p.a.

Quelle:  Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fir das Jahr
2030 far ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 79

167 \gl. Statistisches Bundesamt (2016): Preise und Preisindizes Verkehr, Fachserie 17, Reihe, 9.2, S.
7

168 V/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 78.
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5.4.3 Szenario starke Wirtschaftsentwicklung und sehr starke Zuwanderung

Aufgrund der in Tabelle 18 dargesteliten Annahmen ermittelt ARC einen
Wachstumsfaktor von 1,64 fir die flughafenunabhéngige Luftverkehrsnachfrage bis
zum Jahr 2030. Dieser Zuwachs von 64% entspricht einem mittleren jahrlichen
Wachstum von 3,1 %.169

Tabelle 18: Szenario schwache Wirtschaftsentwicklung und schwache

Zuwanderung: Vergleich Annahmen zur Entwicklung der Einflussfaktoren
Verflechtungsprognose 2030 und ARC Annahmen

Einflussfaktor Annahmen Verflechtungsprognose Annahmen gemat Kap. 5

Wachstum:
2014: +1,6 % ggil. Vorjahr (IST)
2015: +2,3 % gou. Vorjahr
BIP 2010 - 2030: +1,1% p.a 2016: +2,4 % ggu. Vorjahr
wichtigster Faktor 2017: + 2.5 % ggd. Viorjahr
2018: +2 1% goi. Vorjahr
2019 — 2030: +1,3 % p.a. ggu. Vor-
jahr

Starkere Zuwanderung als in Varian-

12. KBY — Obergrenze: 2030: -2 4% te 2 13. KBY
2014-2030: +1,8 %

Bevolkerung Rickgang erwerbsfahige Bevolkerung, Alterung der Bevilkerung

Wanderungssaldo: Anpassung auf + 200.000 p.a.

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 80

5.4.4 Auswahl eines Szenarios flir die Fluggastprognose

~Innerhalb der Szenarien wurden sowohl der untere und der obere Prognoserand der
Annahmen als auch die mittlere Prognose Entwicklung bei den beiden
verdnderlichen Variablen abgebildet. Mit Hilfe dieses Vorgehens kann so die
Bandbreite der Entwicklung der flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage in
Abbildung 5-4 abgebildet werden. 70

Diese Aussage ist so nicht zutreffend, denn der Zusammenhang zwischen BIP und

der flughafenunabhéangige Luftverkehrsnachfrage wurde nicht nachgewiesen.

169 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein

engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 80.
170 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein

engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 81.
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Abbildung 30: Szenarienspezifische Entwicklung der flughafenunabhangigen
Luftverkehrsnachfrage bis zum Jahr 2030

Szenarienspezifische Entwicklung flughafenunabhiangige
Luftverkehrsnachfrage
Veranderung ggu. 2014
+64%
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Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr
2030 far ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 82

,Fur die vorzunehmende Prognose wird das mittlere Szenario als Grundlage flr die
Entwicklung der flughafenunabhdngigen Luftverkehrsnachfrage ausgewéhlt, da
dieses einen mittleren Querschnitt der eingeflossenen Prognosen und Annahmen
bildet. Die beiden anderen Szenarien bilden unter Berlicksichtigung des oberen bzw.

unteren Prognoserand eine Sensitivitdtsanalyse.””!

Aufgrund der dargestellten Mangel des gewahlten Verfahrens ist eine belastbare

Aussage zur Entwicklung der luftverkehrsunabhé@ngigen Nachfrage nicht méglich.

5.5 Struktureller Vergleich der Raumordnungsregionen im Luftverkehrsmarkt
Deutschland im Prognosezeitraum

ARC gibt an, dass sich der ermittelte Wachstumspfad auf den gesamten
Luftverkehrsmarkt Deutschland bezieht, und nun herausgearbeitet werden soll, wie
sich die Luftverkehrsnachfrage in den Raumordnungsregionen im Umfeld des

71 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fur das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 82.
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Flughafens Diisseldorf entwickelt. 172 Die Vorgehensweise wird von ARC wie folgt

beschrieben:

.Dazu werden die prognosebeeinflussenden Faktoren, die teilweise auch flr
kleinrdumigere Regionen in Statistiken ausgewiesen werden, fir diese Teilrdume
analysiert und mit den gesamtdeutschen Werten verglichen. Bei vergleichbaren
Werten und Entwicklungen werden die Annahmen flir den gesamtdeutschen Markt
auf den Untersuchungsraum (bertragen. Bei abweichenden Entwicklungen werden

die Annahmen entsprechend der anderslaufenden Entwicklung angepasst.
Wirtschaftskraft — BIP / Haushaltseinkommen

Fir die Analyse der Wirtschaftskraft wird auf die Volkswirtschaftliche
Gesamtrechnung  der  Bundesldander  zuriickgegriffen  [63]  [64]. Die
Bruttowertschdpfung je Erwerbstitigen sowie das verfligbare Einkommen der
privaten Haushalte je Einwohner ist fur die Bundesldnder NRW, Hessen,
Niedersachsen, und Rheinland-Pfalz im Vergleich zum Bundesdurchschnitt in
Tabelle 5-12 und Tabelle 5-13 dargestellt [hier Tab. 19 und 20].

Tabelle 19: Bruttowertschopfung je Einwohner im Luftverkehrsmarkt
Diisseldorf und Bundesdurchschnitt

Bruttowertschdpfung je Erwerbstitigen (in €)
Jahr Deutschland NEW Hessen Niedersachsen Rheinland-Pfalz
2009 53.888 56.136 61.909 50.600 51.076
2010 55493 57.852 64.238 53.582 53.039
2011 58.313 59252 65.530 55614 B5.741
2012 5B 768 59556 65.201 55.880 56.519
2013 hO.734 60.287 66.667 57.047 7222
2014 61.235 £1.838 65.095 53.037 58.331

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 83

172 \gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 82
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Tabelle 20: Verfiigbares Einkommen der privaten Haushalte je Einwohner im
Luftverkehrsmarkt Diusseldorf und Bundesdurchschnitt

Verfiigbares Binkommen der privaten Haushalte je Einwohner (in €)
Jahr Deuwtschland NREW Hessen Miedersachsen Rheinland-Pfalz
2009 18.564 18427 19.276 17.725 18.720
2010 19.085 19.104 19.9149 18.103 16.730
2011 19,811 19.824 20623 18.854 20488
2012 20165 20263 20.886 19.165 20796
2013 20478 20571 21132 19 566 21.352

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 83

Die Bruttowertschépfung je Erwerbstéatigem liegt im Zeitraum von 2009 bis 2014 in
Rheinland-Pfalz und Niedersachsen unter dem Bundesdurchschnitt. In Nordrhein-
Westfalen liegt der Wert knapp dber und in Hessen deutlich dber dem

Bundesdurchschnitt.

Das verfiigbare Einkommen privater Haushalte wird im Zeitraum von 2009 bis
2013'73 betrachtet. Hessen und Rheinland-Pfalz weisen hier knapp héhere Werte als
der bundesweite Durchschnitt auf. Nordrhein-Westfalen zeigt Ergebnisse, die in etwa
dem Bundesschnitt entsprechen, wéhrend die Werte in Niedersachsen leicht

darunter liegen.“7#

Aufgrund der von ARC gewahlten Einleitung des Kapitels ware zu erwarten
gewesen, dass die o0.g. Daten fir die Raumordnungsregionen analysiert werden. Es
wird im Folgenden (vgl. nachfolgendes Zitat) zwar behauptet, dass dies geschehen
sei, die Werte und ,Trends“ werden aber nicht genannt. Angaben dazu wie die
Abweichungen bei der Ermittlung der regionalen Wachstumspfade bertcksichtigt

werden, fehlen ebenfalls.

-In allen betrachteten Bundeslédndern kann eine Entwicklung beobachtet werden, die
entweder im Bundesdurchschnitt oder leicht dartber liegt. Werden diese Kennwerte
nun fir die einzelnen Raumordnungsregionen innerhalb der Bundesldnder
betrachtet, so lassen sich dort entsprechende Trends identifizieren. Diese

78 Die Werte fiir 2014 lagen Anfang September 2015 noch nicht vor.
174 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 83.
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Abweichungen werden bei der Ermittlung der regionalen Wachstumspfade
berticksichtigt.“17°

ARC Ubersieht des Weiteren, dass sich wachsende verfligbare Einkommen nicht
zwangslaufig auf die Nachfrage nach Luftverkehrsreisen auswirken missen. Denn
wenn beispielsweise die Preise fur Luftverkehrsreisen Uberproportional zu anderen
Preisen zunehmen, ist nicht zu erwarten, dass sich die Luftverkehrsnachfrage erhoht.

So betragt der Verbraucherpreisindex (2010 =100) im Jahr 2014 106,6 und 2015
106,9.176 Im Vergleich dazu hat der Verbraucherpreisindex flr den Luftverkehr von
2010 bis 2015 von 100 auf 121,5 zugenommen.'””

Bevélkerungsentwicklung

ARC gibt an, dass die regionalisierten Ergebnisse der 13. KBV zum Zeitpunkt der
Bearbeitung'’® noch nicht vorlagen und deshalb fir das Bundesland NRW eine
regionalisierte Bevdlkerungsvorausrechnung bis zum Jahr 2040 berlcksichtigt wurde
sowie teilweise die regionalisierten Ergebnisse der vorherigen
Bevodlkerungsvorausrechnung (12. KBV).

,Basierend auf der vorliegenden Datenbasis soll nun ermittelt werden wie sich die
Bevélkerung in den einzelnen Raumordnungsregionen entwickelt. Die regionalisierte
Vorausrechnung flir NRW lieBe darauf schlieBBen, dass sich die Bevélkerung in NRW
positiver entwickelt. Altere regionale Vorausberechnungen (fiir andere Bundesldnder
auf Ebene der Raumordnungsregionen) gehen ebenfalls von regional differenzierten

Entwicklungen aus.“'”?

Wie sich die Bevolkerung in den einzelnen Raumordnungsregionen entwickelt, wird
von ARC im Folgenden nicht dargestellt. Dies gilt auch fir die Anzahl der
durchschnittlichen Flugreisen je Einwohner.

Dazu gibt es lediglich die folgende Aussage, die sich jedoch nicht auf die

Raumordnungsregionen bezieht:

175 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.82-883.

176 Vgl. Statistisches Bundesamt (April 2016): Verbraucherpreisindizes fiir Deutschland, Fachserie 17,
Reihe, 7, S. 12

77 \/gl. Statistisches Bundesamt (2016): Preise und Preisindizes Verkehr, Fachserie 17, Reihe, 9.2, S.
7

178 Stand Anfang September 2015

179 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 84.
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,Die Anzahl der durchschnittlichen Flugreisen je Einwohner im Jahr 2014 liegt in
NRW im Bundesdurchschnitt, in Hessen liegt sie dariber, wéahrend sie in
Niedersachsen und Rheinland-Pfalz darunter liegt.“180

Die folgende Aussage von ARC lasst ebenfalls nicht erkennen, welche Daten fur die

Raumordnungsregionen zugrunde gelegt wurden.

,In Bezug auf die Bevidlkerungsentwicklung und die Reiseintensitidt werden zur
Ermittlung der regionalen flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage die

beobachteten Differenzen berticksichtigt.” 18

Es ist deshalb véllig unklar, von welchen konkreten Datengrundlagen fir die

Raumordnungsbezirke ARC ausgeht.
,Alternative Verkehrstriger, Olpreis, Emissionshandel und Luftverkehrsteuer

Bei den EinflussgréBen alternative Verkehrstrdger, Olpreis, Emissionshandel und
Luftverkehrsteuer gibt es keine klar regional zu differenzierenden unterschiedlichen
Auswirkungen, weshalb die fir den deutschen Luftverkehrsmarkt aufgezeigten

Trends (ibernommen werden kénnen.“ 182

Diese Aussage ist so nicht zutreffend. Bei den alternativen Verkehrstragern gibt es
auf der Basis der Raumordnungsregionen deutliche Unterschiede (z. B. Zugang zum
HGV der Bahn, Haltestellen Fernbusnetz usw.). Diese hétten spezifiziert werden

mussen. ARC stellt zusammenfassend fest:

Die in diesem Kapitel identifizierten Disparitdten bei der regionalen Entwicklung der
Raumordnungsregionen in  Deutschland werden bei der Prognose der
flughafenunabhé&ngigen Luftverkehrsnachfrage auf Ebene der

Raumordnungsregionen berlicksichtigt.” 163

Da jegliche Angaben zu den o.g. Kennziffern auf Basis der Raumordnungsregionen
fehlen, ist nicht nachvollziehbar, welche Daten konkret bei der Prognose

bertcksichtigt wurden.

180 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 84.
181 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 85.
182 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 85.
183 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 85.
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5.6 AQuantifizierung der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage in
Nordrhein-Westfalen und den umliegenden Bundeslandern

JAbschlieBend soll in diesem Unterkapitel die origindre flughafenunabhéngige
Luftverkehrsnachfrage’® in den Raumordnungsregionen NRWs und den
umliegenden Bundesldndern im Jahr 2030 geméf den Uberlegungen im vorherigen
Kapitel quantifiziert werden. Bei der Quantifizierung der Nachfrage als Input flir die
Flughafenwahlrechnung muss ferner allerdings berlicksichtigt werden, dass sich die
Nachfrage nicht in alle Zielregionen gleich entwickelt. Daher sollen zundchst
Uberlegungen beziiglich der Verteilung auf die Zielregionen angestellt werden.“185

ARC geht im Folgenden davon aus, dass es bei Flugreisen in die Region West- und
Nordeuropa zu einem marktkonformen bzw. leicht darUber liegenden Wachstum
kommt. Fir die Region Osteuropa wird ein stark U(berdurchschnittliches
Nachfragewachstum erwartet, flr die interkontinentalen Ziele wird ein
tberdurchschnittliches Wachstum angenommen. In die Region Stideuropa soll sich
die Nachfrage auf einem unterdurchschnittlichen Niveau weiterhin positiv

entwickeln.86

,Das Nachfragewachstum zu innerdeutschen Zielen war in der Vergangenheit
ebenfalls nur unterdurchschnittlich bzw. in der jingeren Vergangenheit phasenweise
sogar ricklaufig. Dies liegt neben der ebenfalls bereits sehr hohen Anzahl der
Passagiere unter anderem an den politischen Bestrebungen, diese Verkehre durch
andere Modi zu substituieren und den Konsolidierungstendenzen einiger
Marktteilnehmer. Nach Beendigung der Konsolidierung und wird fiir die Zukunft mit
einer positiven, aber stark unterdurchschnittlichen Entwicklung gerechnet. Diese
unterschiedlichen Trends werden bei der Quantifizierung des flughafenunabhédngigen

Nachfragepotentials berticksichtigt. “187

Die Angaben zu den einzelnen Regionen sind véllig diffus und es gibt Uberhaupt
keine Angaben dazu, wie sich die Nachfrage in die einzelnen Regionen konkret

84 Dje origindre Luftverkehrsnachfrage enthélt nur die origindren Passagiere. Dar(iber hinaus gibt es
noch Umsteiger, die als Passagiere die Flughéfen nutzen.

185 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 85.

186 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 85, 86.

187 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 85, 86.
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entwickeln soll. Auf welcher Grundlage das Nachfragewachstum in die Regionen
bestimmt wurde, erschlie3t sich ebenfalls nicht. Beispielsweise wird fir die Region
Osteuropa ein stark Uberdurchschnittliches Nachfragewachstum erwartet und dies
mit der far die Region niedrigen absoluten Nachfragebasis begriindet. Diese betragt
nach Abbildung 3.9 bei ARC (hier Abb. 19) jedoch 21 % der Passagiere 2014,
sodass die Aussage nicht zutrifft. Auch sonst gibt es Uberhaupt keine belastbaren
Anhaltspunkte fir diese Annahme. Da nach Abbildung 3.9 bei ARC der Anteil der
Passagiere im Inland 2014 20,3 % und der nach Slideuropa 24,2 % betragt, ergeben
sich unter Berlcksichtigung der angenommenen stark unterdurchschnittlichen bzw.
durchschnittlichen Entwicklung keine wesentlichen Zunahmen. Flr die Situation im
Jahr 2030 hat ARC keine Abbildung analog zu 3.9 zur Verfligung gestellt.

Da es fir die einzelnen Regionen keine Darstellung zur Entwicklung der Nachfrage
gibt, kénnen auch die zusammenfassenden Angaben zur Entwicklung der
flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage in den vier Bundeslandern (vgl. Tab.
21) nicht Uberprift werden.

Die prozentuale Zunahme der Zahl der Originarpassagiere von 2014 nach 2030
wurde aufgrund der Angaben von ARC berechnet und in die Tabelle 21
aufgenommen. Erkennbar ist, dass die prozentuale Zunahme in 16 Jahren je nach
Bundesland zwischen 43,6 und 49,0 % betragen soll.

Tabelle 21: Flughafenunabhéangige originare Luftverkehrsnachfrage in
Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz 2030

Originarpassagiere 2014 | Originarpassagiere 2030 | Zunahme in %
Nordrhein-Westfalen 32,3 Mio. 47,9 Mio. 48,3%
Niedersachsen 9,4 Mio. 13,5 Mio. 43,6%
Hessen 15,5 Mio. 23,1 Mio. 49,0%
Rheinland-Pfalz 5,7 Mio. 8.2 Mio. 43,9%
Summe 62,9 Mio. 92,7 Mio. 47,4%

Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr
2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 86, erganzt um
Spalte 4 und die Summenzeile

Da nach Angaben des Airport Travel Survey der ADV, die Zahl der Origindreinsteiger
in Deutschland insgesamt von 2008 bis 2014 nur um 6 % zugenommen hat,'®® sind

die in Tabelle 21 erkennbaren prozentualen Zunahmen nicht zu erwarten. Denn dann

188 \/gl. ADV (2015): Airport Travel Survey 2015, S. 4
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musste sich die Nachfrage véllig anders entwickeln als bisher und dafir liefert ARC
keine Belege.

Aus der Befragung der ADV geht hervor, dass sich das Aufkommen der
Originarpassagiere von 2008 bis 2014 an deutschen Flughafen jahrlich nur um etwa
1 % erhdht hat (von 73,7 auf 78,8 Mio.).

Schreibt man diesen Trend flr die Jahre von 2014 bis 2030 fort, so ergibt sich fir die
vier Bundeslander in Tabelle 21 im Jahr 2030 eine origindre Luftverkehrsnachfrage
von lediglich 73,8 Mio. Passagieren. Dieser Wert ist um 18,9 Mio. Passagiere
geringer als von ARC in Tabelle 21 ausgewiesen.

Auch wenn es sich bei dieser Trendfortschreibung nur um eine grobe Uberpriifung
auf Plausibilitat handelt, so verdeutlicht das Ergebnis, dass die ,Prognose” von ARC
zu nicht belastbaren und nicht plausiblen Ergebnissen kommt.

Die Entwicklung der Zahl der Originarpassagiere wird von ARC massiv
uberschatzt.

Entsprechend ist die Darstellung der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage
nach Raumordnungsregionen in Abbildung 31 nicht belastbar.
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Abbildung 31: Prognose der Passagiere in Deutschland (flughafenunabhangige
Luftverkehrsnachfrage der Raumordnungsregionen im deutschen
Luftverkehrsmarkt 2030)

DuUs
WetthewsrbsfAughafen
Ed Flughéfen im Ausland

| Ausland

T 000001 s 15000 D00
T.500.001 b 10.000. 000
5000001 piss 7 S0 AGD
2500001 b S.000.000
H 000604 bise 250G 00D

TEO.001 bk 1.000.000
1w V50000

= 60 Min. Fahrizeitizochrone
— 12} Min. Fahrizeitisochrone

Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr
2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 87

.Die rdumliche Verteilung der zundchst flughafenunabhdngigen Nachfrage zeigt,
dass die bereits fir das Basisjahr 2014 identifizierten regionalen strukturellen
Disparitdten auch im Prognosejahr 2030 zu erkennen sind. Aufkommensstérkste
Region bleibt — wie im Basisjahr — die ROR Rhein-Main (17,0 Mio.
Origindrpassagiere) gefolgt von der ROR Disseldorf (13,3 Mio. Origindrpassagiere)
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und der ROR Kéin (10,7 Mio. Origindrpassagiere). Ein geringeres Nachfragepotential

weisen die bevélkerungsschwécheren Regionen auf. 189

Dies wirde bedeuten, dass sich die Zahl der Originarpassagiere von 2014 bis 2030
in der ROR Rhein-Main um 50,5 %, in der ROR Dusseldorf um 49,4 % und in der
ROR Koéln um 55,1 % erhoht. 90

Auch diese Zunahmen passen nicht zur Entwicklung der Zahl der Originarpassagiere
insgesamt von 2008 bis 2014.

Unabhangig davon ist auch nicht nachvollziehbar, warum die Zahl der
Originarpassagiere in der ROR KoIln noch starker zunehmen soll als in der ROR

Dusseldorf.

6. Passagier- und Flugbewegungsprognose fur den Flughafen
Dusseldorf bis zum Jahr 2030 flir ein engpassfreies Szenario

,Die zuvor identifizierte flughafenunabhéngige Luftverkehrsnachfrage wird in diesem
Kapitel als exogen gegebene EinflussgréBe fur die Modellierung des
Luftverkehrsangebotes am Flughafen Disseldorf und dessen Wettbewerbsflughéfen
vorausgesetzt. Um das Luftverkehrsangebot zu modellieren, werden zundchst im
Unterkapitel 6.1 allgemeine Uberlegungen zur Angebotsentwicklung und im
Anschluss in den Unterkapiteln 6.2 und 6.3 die konkreten Annahmen fir die
Entwicklung der endogenen Angebotseinflussfaktoren fir den Flughafen Duisseldorf
und die deutschen Wettbewerbsflughédfen getroffen. Daraus wird ein denkbares
Angebotsszenario als Grundlage fiir die anschlieBende Passagier- und
Flugbewegungsprognose abgeleitet. Diese wird flir das Jahr 2030 wie in Kap. 2.7
erldutert, unter Beriicksichtigung des Flughafenwahimodells der ARC GmbH
durchgefhrt. Im  Anschluss (Kap. 6.4) werden niederldndische
Wettbewerbsflughéfen identifiziert und deren Strukturen und zuklinftige Entwicklung
analysiert. Analog zum Vorgehen bei den deutschen Wettbewerbsflughéfen wird ein
denkbares Angebotsszenario fir die niederldndischen Flughéfen erarbeitet, so dass
wie in Kap. 2.8 erldutert, die Effekte der niederldndischen Flughéfen auf den

189 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.87
190 Eigene Berechnung aufgrund der Angaben von ARC in Kap. 4.2, S. 52
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Flughafen Diisseldorf abgeschétzt werden kénnen. Im abschlieBenden Unterkapitel
6.5 werden die Ergebnisse der Prognose dargestellt.“ 197

6.1 Angebots- und Ticketpreisentwicklung

ARC stellt zuerst allgemeine und im Anschluss daran airlinespezifische
Uberlegungen zur Angebots- und Ticketpreisentwicklung an.

6.1.1 Allgemeine Uberlegungen zur Angebots- und Ticketpreisentwicklung

,ES ist das vorrangige Ziel der Airlines ihre Kosten zu optimieren. Daher ist auch in
der Zukunft zu erwarten, dass vorrangig gréBere bzw. und / oder enger bestuhlte
Flugzeugtypen eingesetzt werden, um einheitliche Flotten zu betreiben und die

Stlickkosten pro Passagier zu minimieren.

Im Hinblick auf die Entwicklung der Ticketpreise wird die Entwicklung der folgenden
EinflussgréBen betrachtet:

e Airlinewettbewerb

e technologischer Fortschritt

e Treibstoffkosten

e |uftverkehrsbezogene Belastungen*192

Insgesamt betrachtet geht ARC aufgrund der Entwicklung der vier Einflussfaktoren
von einem leichten Anstieg der durchschnittlichen Ticketkosten aus, ohne dass diese
Annahme quantifiziert wird. Diese Annahme widerspricht zumindest der Entwicklung
der letzten finf Jahre, in denen der Preisindex fir den Luftverkehr um 21,5 %

zugenommen hat (s.o0.). Weitere Annahmen von ARC sind:

,Da die Airlines an den verschiedenen Flughéfen im Wettbewerb zu einander stehen,
ist eine gleichmédBige Entwicklung des Ticketpreisniveaus und der
Flughafengeblihren im gesamten Luftverkehrsmarkt zu erwarten. In Bezug auf die
Flughafengebiihren bedeutet dies, dass sich diese gemdal3 den historisch
beobachteten Trends entwickeln, so dass es keine massiv divergierenden
Entwicklungen geben wird.

191 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.87
192 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 88
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Bei der kunftigen Angebotsentwicklung an den Flughdfen im deutschen
Luftverkehrsmarkt ist davon auszugehen, dass bereits dort agierende Airlines bzw.
besonders die Home Base Carrier eine wichtige Rolle bei der Entwicklung des

Standortes spielen.

Begriindet durch die Wirtschaftsstruktur und die damit verbundene zusétzliche
Nachfrage der umliegenden Stadte, ist bei der Verkehrs- bzw. Angebotsentwicklung
an der Mehrzahl der Flughé&fen davon auszugehen, dass sich diese auch in Zukunft

positiv entwickeln.“193

Diese Aussage Ubersieht, dass sich eine Reihe von Flughafen, obwohl sie sich in
wirtschaftlich starken Regionen befinden, in der Vergangenheit nicht positiv
entwickelt haben. Dies ist beispielsweise aus der Entwicklung der Zahl der
Passagiere an den anderen flnf Verkehrsflughafen in NRW erkennbar (vgl. Abb. 32).
Die Maximalwerte der Passagiere von 2008/2010 wurde in den Folgejahren nicht
mehr erreicht. Das Angebot an Fligen, also die Zahl der Flugbewegungen an diesen
funf Verkehrsflughafen ist seit 2005 rlcklaufig (vgl. Abb. 33), obwohl fir den
Flughafen Niederrhein bei den Flugbewegungen erst ab 2009 Daten vorliegen.

Abbildung 32: Entwicklung der Anzahl der Fluggaste an den anderen Flughafen
in NRW von 2005 bis 2015
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16.000.000 A

14.000.000 A
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10.000.000 - B Miinster/OS
8.000.000 - Dortmund
6.000.000 - B Weeze
4.000.000 - EKoln

2.000.000 -

Quelle: Eigene Auswertung der Statistik der ADV

193 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S.88.
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Abbildung 33: Entwicklung der Zahl der Flugbewegungen an den anderen
Flughafen in NRW von 2005 bis 2015
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Quelle: Eigene Auswertung der Statistik der ADV, Anmerkungen,

Bezogen auf die Leitlinien f0r staatliche Beihilfen fir Flughafen und
Luftverkehrsgesellschaften der EU geht ARC davon aus, dass alle Wettbewerber die
Bedingungen erfiullen bzw. beim Ausscheiden eines Marktteilnehmers sich die dort
entfallenden Angebote bzw. Nachfrage auf andere strukturell dem entfallenen
Wettbewerbsflughafen ahnliche Flughafen verteilen.%4

6.1.2 Airlinespezifische Annahmen zur Angebots- und
Ticketpreisentwicklung

ARC beschreibt im Folgenden die Entwicklungen und Planungen der wichtigsten von
Dusseldorf startenden Fluggesellschaften. Die Angaben beziehen sich im
Wesentlichen auf die Angebotsentwicklung, die fir fast alle Fluggesellschaften eine
Ausweitung der Angebote beschreibt. Konkrete Angaben zur Entwicklung der
Ticketpreise fehlen jedoch.%°

6.2 Struktur und Entwicklung der Angebotseinflussfaktoren und des
Angebots des Flughafens Disseldorf bis zum Jahr 2030

ARC  beschreibt die  Struktur  und Entwicklung  der  endogenen
Angebotseinflussfaktoren  Flughafenzugang sowie Infrastrukturmerkmale und

194 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 89.

195 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 90 bis 93.
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Betriebsrestriktionen am Flughafen Diisseldorf, um auf dieser Grundlage die kiinftige
Entwicklung des Luftverkehrsangebotes und des Ticketpreisniveaus fir den

Flughafen Dlsseldorf zu bestimmen.
6.2.1 Flughafenzugang

,Der Flughafen Disseldorf ist mit zwei eigenen Bahnhéfen an das OV-Netz
angeschlossen: Ein S-Bahnhof unter dem Terminal C verbindet den Flughafen
Diisseldorf regelméBig u.a. mit den Stationen Dusseldorf Hauptbahnhof, Kéin
Hauptbahnhof sowie Bergisch Gladbach S-Bahnhof. AuBerdem wurde mit der
Inbetriebnahme des Fernbahnhofs ,Disseldorf Flughafen® im Jahr 2000 der Zugang
zum Flughafen sowohl im Fern- als auch im Nahverkehr ausgebaut. Eine S-Bahnlinie
(20-Minuten-Takt) sowie fiinf Regionalexpresslinien und eine Regionalbahn (je
stiindlich) verbessern die Anbindung an das OPNV-Netz. Weiterhin wird der Bahnhof
derzeit von einer ICE-Linie stiindlich, sowie vier weiteren jeweils einmal pro Tag

angefahren und schlie3t den Flughafen somit ans Fernverkehrsnetz an.

Insgesamt halten ber 350 Ziige taglich am Fernbahnhof, der lber den ,Skytrain® mit
den Terminals im 3,5-7-Minuten Takt verbunden ist. Der Modal Split hat sich seitdem
stetig zugunsten des 6éffentlichen Verkehrs verédndert.

Im Individualverkehr ist der Flughafen Uber eine eigene Ausfahrt unmittelbar an die
A44 angeschlossen.

Bis zum Jahr 2030 wird sich der Zugang zum Flughafen Diisseldorf aufgrund der in
Kap.5.3.3 thematisierten Ausbauprojekte im MIV und OV aus einigen Quellregionen
verbessern. Dies wird in der Modellrechnung durch die Anpassung der Zeit- und
Kostenwiderstdnde angepasst. Beim Modal Split sind nur marginale Verdnderungen

zu erwarten."1%
Angaben zum aktuellen Modal-Split fehlen.

Entgegen der Einschatzung von ARC sind hinsichtlich des Modal-Splits aufgrund der
Verbesserungen im OV zukiinftig hdhere OV-Anteile zu erwarten.

196 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 93-94.
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6.2.2 Infrastrukturmerkmale und Betriebszeiten

,Die Terminalinfrastruktur des Flughafens Dulsseldorf besteht derzeit aus den
Flugsteigen A, B und C. Es besteht eine luftseitige Verbindung fiir die Passagiere

zwischen den Flugsteigen.

Der Flughafen verfiigt mit zwei parallelen Start- und Landebahnen von 3.000 bzw.
2.700 m Lange dber ein Start- und Landebahnsystem, welches derzeit als Ergebnis
der aktuellen Betriebsgenehmigung in 56 Blockstunden tagstiber pro Woche mit
einer Zweibahnkapazitdt von 45 Bewegungen im Linien- und Charterverkehr (plus
zwei Bewegungen im sonstigen IFR-Verkehr) sowie in den (brigen 56 Blockstunden
tagstiber mit einer Einbahnkapazitdt von 43 Bewegungen und in der ersten
Nachtblockstunde von 22.00-23.00 Uhr (dort 33 Landungen) betrieben wird.
Zwischen 23.00 und 06.00 Uhr gibt es strenge Nachtflugbeschrdnkungen. Ferner gibt
es eine Verspéatungsregelung bis 24.00 Uhr.

Aufgrund der Kapazitadtsregelung kommt es bereits im Basisjahr zu Engpédssen, so
dass nicht jedes von den Airlines angefragte Angebot platziert werden kann. Im
Rahmen dieses Szenarios wird im Modell keine kapazitive Beschrankung des Start-
und Landebahnsystems (mit Ausnahme der bestehenden Nachtflugbeschrdnkungen)

unterstellt.“ 197

ARC bericksichtigt bei der Prognose nicht die derzeit bestehende kapazitive
Beschrankung des Start- und Landebahnsystems. Dadurch sind keine Aussagen
dazu mdéglich, wie sich die Zahl der Passagiere und Flugbewegungen unter diesen

Bedingungen entwickeln wirde.

Nach den Angaben im o0.g. Zitat beriicksichtigt ARC bei der Prognose auch die
zukinftig  vorgesehenen  kapazitiven Beschrankungen des  Start- und

Landebahnsystems nicht.

Dadurch sind keine Aussagen dazu maéglich, wie sich die Zahl der Passagiere und
Flugbewegungen unter den Bedingungen, die sich aus den geplanten baulichen und

betrieblichen Anderungen ergeben entwickeln wiirde.

197 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 93-94.
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6.2.3 Entwicklung von Luftverkehrsangebot und Ticketpreisniveau

Tabelle 22 gibt eine Ubersicht tber die Verkehrsstruktur im Jahr 2014 und das
durchschnittliche Ticketpreisniveau.

Tabelle 22: Ubersicht der Verkehrsstruktur des Flughafens Diisseldorf im Jahr
2014

Verkehrsstruktur Flughafen Disseldorf 2014
Zielregion | g Anzahl Starts/Tag @ Ticketpreisniveau
Deutschland 66 durchschnittlich
Mordeuropa 16 durchschnittlich
Westeuropa 76 durchschnittlich
Sideurcpa 51 gering
Osteuropa 52 durchschnittlich
Interkont 15 durchschnittlich
gesamt 275 durchschnittlich

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 95

.Die Attraktivitit und Reichweite der an einem Flughafen unterstellten
Luftverkehrsangebote wird neben der Abflugfrequenz durch den Preis bestimmt. FUr
die qualitative Formulierung der Modellkomponente ,mittleres Ticketpreisniveau® (vgl.
Kap. 2.5) wurden die gesamten Ticketkosten, die Angebotsintensitédt, der
Wettbewerb und die Airlinestruktur in diese Region im Luftverkehrsmarkt betrachtet.
Die Zuweisung ,durchschnittlicher” Ticketkosten in die Region Westeuropa sagt
insofern nichts lber die tatsdchliche Hbéhe der Kosten (in €) im Verhédltnis der

Regionen untereinander aus." 198

Es erschlie3t sich nicht, welche Aussage mit der Zuweisung ,durchschnittlicher”
Ticketkosten fir bestimmte Regionen verbunden sein soll. Wie die qualitative
Formulierung der Modellkomponente ,mittleres Ticketpreisniveau® ohne konkrete

Auspragung bei der Prognose berlcksichtigt wird, ist ebenfalls nicht nachvollziehbar.

,Durch ein ausgeprdgtes Angebot ab Disseldorf und die Né&he zu
aufkommensstarken Quellregionen in NRW hat der Flughafen eine gro3e rdumliche
Wirkung. Air Berlin und die Airlinegruppe Lufthansa/Germanwings stehen am

Standort in einem Wettbewerb, der in der jingeren Vergangenheit zu einem

198 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 95.
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Absinken des Ticketpreisniveaus gefihrt hat. Im Vergleich zu den
Wettbewerbsflughéfen in Deutschland hat der Flughafen Disseldorf nun insgesamt

ein durchschnittliches Ticketpreisniveau.

Aufbauend auf den in Tabelle 6-1 dargestellten Strukturen, der Entwicklung der
Einflussfaktoren (vgl. Kap. 6.2.1 und Kap. 6.2.2) sowie unter Berlicksichtigung der
Entwicklung von Ticketpreisen (vgl. Kap. 6.1.1), Airline-Geschéftsmodellen und
langfristiger Planungen der wichtigsten Airlines im deutschen Luftverkehrsmarkt (vgl.
Kap. 6.1.2) sollen Uberlegungen zur Entwicklung des Verkehrsvolumens und der

-struktur im Jahr 2030 angestellt werden.

Begrindet durch die zusétzliche Nachfrage sowohl im Privat- als auch im
Geschiftsreiseverkehr der umliegenden Stddte und unter Berticksichtigung der
derzeitigen  Angebotslimitierung am  Standort Disseldorf in  Folge der
Kapazitdtsbeschrdnkung ist davon auszugehen, dass sich das Angebot unter
Engpassfreiheit am Standort, getrieben durch die Nachfrage der umliegenden

Regionen, in Zukunft stark positiv entwickelt.” 199

Wie bereits dargestellt, ist diese Einschatzung aufgrund der Entwicklung der Anzahl
der Originarpassagiere, die sich aus der Fluggastbefragung der ADV ableitet, auf die
sich ARC bei zahlreichen Sachverhalten bezieht — nur nicht in diesem zentralen
Punkt — nicht belastbar.

.Der Verkehrsmix in Bezug auf die eingesetzten Strukturtypen wird auch kdnftig
weiter sehr heterogen sein, so dass neben Point to Point Verkehren in den Hub
Diisseldorf, Hub Feeder Verkehre eine wichtige Rolle spielen. Ebenso wird von
einem Fortbestehen der Bedeutung von touristischen Point to Point Verkehren

ausgegangen.

Bei den beiden gréBten Carriern ist davon auszugehen, dass die strategische
Bedeutung des Flughafens Disseldorf fir diese erhalten bleibt, so dass beide auch

in Zukunft dort ein Hub betreiben werden.

Entgegen der Tendenzen im Jahr 2014 werden Umsteigerverkehre auch in Zukunft
eine Rolle am Flughafen Dlsseldorf spielen. Aufgrund der zusétzlichen

bereitgestellten Kapazitidten seitens des Flughafens kénnen bestehende Angebote

199 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 95.
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verbessert und neue Ziele ins Destinationsportfolio aufgenommen werden, so dass
sich die Umsteigemdglichkeiten und -zeiten fir Passagiere vergré3ern. Der
Flughafen wird so fur Umsteiger attraktiver, so dass mit einem Anstieg der Umsteiger

zu rechnen ist.”200

Im Zitat geht ARC davon aus, dass zusatzliche Kapazitaten bereitgestellt werden und
es deshalb zu einer Zunahme der Umsteigerverkehre kommen wird.

Wie sich die Zahl der Umsteiger bei bestehendem Angebot entwickeln wirde, dazu
werden keine Angaben getroffen.

,Bei der regionalen Verteilung der Verkehre, also der Verkehrsstruktur, ist davon
auszugehen, dass sich diese — wie in der Vergangenheit bereits beobachtet werden
konnte — aufgrund unterschiedlich starker Nachfrage in die Zielregionen verdndert.
Es ist zu vermuten, dass Inlands- und Westeuropaverkehre weiterhin — gerade bei
der Anbindung an Hubs — eine bedeutende Rolle spielen. Bei inldndischen
Verkehren st allerdings davon auszugehen, dass sich die Bewegungsstruktur
verdndern wird. So wird in der nahen Zukunft von einem Bewegungswachstum —
basierend auf den Bestrebungen von Ryanair — ausgegangen. AnschlieBend ist
jedoch mit einer Konsolidierung des Marktes zu rechnen. Dabei ist aufgrund von
Streckenbereinigungen einerseits und von Einsatz von gréBerem Fluggerét
andererseits — also einem Réhrenwachstum — ein Absinken der Flugbewegungen auf
ein Niveau leicht oberhalb des heutigen Niveaus zu erwarten.

Verkehre in die Region Osteuropa werden — gemessen an den Nachfragezuwéchsen
und der bisherigen Ausprdgung des Angebots in diese Region — an Bedeutung

gewinnen.

Im Bereich der Langstrecke bzw. der Bedienung von interkontinentalen Zielen ist von
einer Ausweitung der Angebote sowohl durch bestehende als auch durch neue
Carrier auszugehen. Auch bei Verkehren in die Regionen Nord- und Sideuropa ist

von einer Angebotsaus-weitung durch bestehende sowie neue Carrier auszugehen.

Neben Air Berlin und Lufthansa/Germanwings werden ebenso andere Airlines ihr
bereits bestehendes Angebot am Standort Disseldorf ausweiten oder in den Markt

eintreten. Auch eine Verlagerung von Angeboten einiger Airlines von anderen NRW

200 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 95-96
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Flughéfen nach Disseldorf erscheint vor dem Hintergrund ihrer Strategie aufgrund
der gegebenen Kapazitdten wahrscheinlich. Eine Verlagerung von historisch
gewachsenen bzw. strategisch wichtigen Verkehren (z.B. Hub Feeder Verkehre) von

anderen Flughéfen erscheint nicht wahrscheinlich. 201

Der Hinweis, dass die Verlagerung von Angeboten einiger Airlines von anderen NRW
Flughafen nach Dusseldorf aufgrund der zusatzlichen Kapazitaten wahrscheinlich ist,
verdeutlicht, dass es erst bei einer Erhéhung der Kapazitat zur Verlagerung kommen
wird, die den wirtschaftlichen Betrieb an den anderen Flughéafen in NRW weiter
gefahrden. Beispielsweise ware eine Verlagerung von Fligen vom Flughafen
Niederrhein nach Dusseldorf von Ryanair denkbar, weil damit eine Hubanbindung

gegeben ware.
»,Zusammenfassung

Ausgehend von den Flugplanstrukturen im Jahr 2014, der bisherigen historischen
Entwicklung, dem Wachstum der flughafenunabhédngigen Luftverkehrsnachfrage und
der Kkiinftigen Engpassfreiheit des Start- und Landebahnsystems (jedoch unter
Berticksichtigung der bestehenden Betriebszeiten) wird fur den Flughafen Dusseldorf
eine Steigerung der Bedienungsintensitadt bzw. der Frequenzen in alle ausldndischen
Zielregionen sowie eine Zunahme der Flugzeuggré3e und -auslastung zu Zielen in

alle Regionen unterstellt.

Der Flughafen Disseldorf fungiert derzeit flr die beiden Airlines Air Berlin und
Lufthansa/Germanwings als Hubflughafen. Ein Fortbestehen dieser Struktur ist zu

erwarten.

Bei der Entwicklung des Angebots wird davon ausgegangen, dass sich die Struktur
unter Berlicksichtigung der historischen Entwicklung und der kinftigen

Nachfrageschwerpunkte verdndert.“202

Es muss an dieser Stelle noch einmal darauf hingewiesen werden, dass das
angenommene Wachstum der flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage, den
Ergebnissen des Surveys der ADV widerspricht. Da sich ARC bei der Ableitung der
zukinftigen Entwicklungen immer wieder auf die zurtckliegenden Entwicklungen

201 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 96.

202 \gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 96, 97.
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bezieht, ist es nicht nachvollziehbar, dass dies an diesem entscheidenden Punkt

nicht geschieht.

6.3 Struktur und Entwicklung der Angebotseinflussfaktoren und des
Angebots der Wettbewerbsflughafen bis zum Jahr 2030

LFar  die vorzunehmende Prognose wird  die Entwicklung der
Angebotseinflussfaktoren und des Angebots fir die Wettbewerbsflughdfen Bremen,
Dortmund, Kéin/Bonn, Frankfurt am Main, Frankfurt-Hahn, Hannover, Kassel-Calden,
Mtinster/Osnabriick, Niederrhein und Paderborn/Lippstadt an dieser Stelle detailliert
dargelegt. Analog zum Vorgehen beim Flughafen Disseldorf sollen im Folgenden
der Flughafenzugang, die Infrastrukturmerkmale und Betriebsrestriktionen sowie die
Entwicklung des Luftverkehrsangebots und Ticketpreisniveaus untersucht werden.

6.3.1 Flughafenzugang

In den vergangenen Jahren wurden an einigen Flughéfen Infrastrukturprojekte zur
Verbesserung der Flughafenanbindung zur Verbesserung des Zuganges im MIV und
OV realisiert. Dazu zahlt beispielsweise die Fertigstellung der Anschlussstelle
Flughafen Mtdinster/Osnabriick der Bundesautobahn 1 Ende 2010. Weiterhin wird
sich der Zugang zu den Wettbewerbsflughdfen aufgrund der in Kap. 5.3.3
thematisierten sowie weiterer Ausbauprojekte im MIV und OV aus einigen
Quellregionen verkirzen. Dadurch wird der jeweilige Flughafenzugang aus den

Regionen verbessert.

Die Fahrtzeitverklrzungen werden in der Modellrechnung durch die Anpassung der
Zeit- und Kostenwiderstédnde berticksichtigt.“2%3

Es gibt keine konkreten Angaben dazu, von welchen Anpassungen der Zeit- und
Kostenwiderstande ARC ausgeht. Deshalb kann nicht beurteilt werden, ob die
teilweise erheblichen Verbesserungen bei der Erreichbarkeit (z. B. von Kdln/Bonn
und den anderen Wettbewerbsflughafen in NRW) in vollem Umfang berlicksichtigt
werden. Aufgrund der unvollstandigen Angaben in Kap. 5.3.4. ist nicht davon

auszugehen.

Deshalb missen die Zeit- und Kostenwiderstande fir das Analyse- und Prognosejahr

angegeben werden.

203 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 97.
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6.3.2 Infrastrukturmerkmale und Betriebszeiten

~,Neben dem Flughafenzugang beeinflussen Kapazitdtsmerkmale und die
Betriebszeit an den Wettbewerbsflughdfen das Angebot der Airlines. Daher werden
in der nachfolgenden Flughafenwahlrechnung fiir das Prognosejahr 2030 bereits
realisierte  AusbaumaBBnahmen und gegebenenfalls entstehende Engpédsse
berticksichtigt. Tabelle 6-2 gibt eine Ubersicht zu den voraussichtlichen
Infrastrukturmerkmalen und Betriebsrestriktionen im Jahr 2030 an den Flughéfen im
direkten Umfeld des Flughafens Diisseldorf.“204

Aus Tabelle 23 ist erkennbar, dass es im ndheren Umfeld eine Reihe von Flughé&fen
ohne Nachtflugbeschrankungen gibt. Obwohl es an diesen Flughafen (Kdlin,
Munster/Osnabriick, Hannover, Hahn) keine Nachtflugbeschrankungen gibt, sind die
Flughafen bei weitem nicht ausgelastet.

Die Zahl der Flugbewegungen ist in Kdln (bei larmoptimierten Flugzeugen keine
Nachtflugbeschrankungen) von 2005 (154.594) bis 2015 (128.616) sogar um fast
26.000 Flugbewegungen zuriickgegangen.?®> Dies verdeutlicht, dass es im
unmitteloaren Umfeld des Flughafens Disseldorf nicht genutzte Kapazitaten gibt,
sodass aus diesem Grund keine Notwendigkeit flir die Erhéhung der Kapazitaten in

Dusseldorf erkennbar ist.

Diese Einschatzung teilt auch der Lufthansa-Chef Carsten Spohr, der davon
ausgeht, dass der Flughafen Disseldorf keine weiteren Kapazitaten benétigt. Spohr
begrindet seine Aussage damit, dass am Flughafen Kéln-Bonn ,massenhaft
Kapazitidten vorhanden* sind, die speziell fiir Ferienflieger genutzt werden kénnen.2%

204 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 97.

205 Vgl. Eigene Auswertung der ADV Statistik.

208 Vgl. Rheinische Post (21.5.2016): Lufthansa Machtpoker in Dlsseldorf, in Teil B 2 Wirtschaft
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Tabelle 23: Infrastruktur und Betriebszeiten an den Wettbewerbsflughafen im

Jahr 2030
IATA Linge | Bereits geplante | Kapazitits-
Code Betriebszeit SIL- Ausbaumal- engpisse
Bahn | nahmen bis 2030 2030
keine Starts und Landungen 23.30-
BERE 06.00 Uhr, Verspitungsregelung bis | 2.040 m nein
2400 Uhr fir Home Carrier
Keine Machiflugbeschrinkungen; je
nach Larmwert des Flugzeugs Ein- ) .
- schrankungen bei der Nutzung be- 3814 m nein
stimmter Start- und Landebahnen
keine Starts: 22:30 — 6:00 Uhr , keine
DTM Landungen: 23:00-6:00 Uhr, Ver- 2.000 m nein
spatungsregelung jeweils +30 Minuten
Machtflugverbet von 23.00 — Errichtung und nghTtﬁg-?;_
FRA 05.00 Uhr, Verspitungsregelung bis | 4.000 m Inbetriebnahme :
: gesabschnit-
24 Uhr Terminal 3
ten
FMO keine Nachtflugbeschrankung 2170 m nein
HAJ keine Nachtflugbeschrankung 3.800 m nein
HHN keine Nachtflugbeschrankung 3.800 m nein
06:00 bis 22:00 Uhr ; zusatzlich pro
KSF Monat maximal 4 Flige + 10 Ver- 2500 m nein
spatungen zwischen 22:00 - 06:00 Uhr
keine Starts und Landungen 23:30 -
NRN 06.00 Uhr, Verspitungsregelung bis 2440 m nein
24 Uhr
freiwillige Nachtflugbeschrankung:
PAD keine Starts und Landungen 0.00 — 2180 m Ausbau SLB auf nein
05.00 Uhr 2570 m

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fiur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 98

,Lange der Start- und Landebahn

Die Flughédfen Frankfurt am Main

Landebahn mit einer Ldnge von mehr als 3.800 m verfigen, so dass dort alle
Flugzeugtypen ohne Beschrdnkung starten und landen kénnen. Die Ldnge der Start-
und Landebahn der Flughéfen Frankfurt-Hahn und Hannover betrdgt 3.800 m, so

und Kdéiln/Bonn

Wettbewerbsflughédfen im Luftverkehrsmarkt Dlsseldorf, die lber eine Start- und

sind die einzigen
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dass auch von dort Fliige zu interkontinentalen Zielen — wenn auch teils mit
Beschrdankungen — méglich sind. Die Start- und Landebahnen an den (brigen Flug-
hédfen sind zu kurz fir die CUdblicherweise eingesetzten Flugzeugtypen zu
interkontinentalen  Zielen.  Daraus ergibt sich, dass ungeachtet von
flughafenunabhéngiger Nachfrage und Angebot zu interkontinentalen Zielen nur von
den Flughédfen Frankfurt am Main und Kéin/Bonn sowie mit leichten
Einschrdnkungen von den Flughéfen Frankfurt-Hahn und Hannover Fllige mdglich

sind.*207

Aus den Angaben wird deutlich, dass die Verbindungen zu interkontinentalen Zielen,
auf die in Duasseldorf im Jahr 2014 10,5 % der Passagiere und nur 5,4 % der
Flugbewegungen entfallen, von den o.g. Flughafen méglich sind. Aufgrund der guten
Anbindung des Flughafens Frankfurt durch den HGV der Bahn und der unmittelbaren

Nahe zu Kélin ist die Konkurrenzsituation in diesem Segment stark ausgepragt.
,<AusbaumaBnahmen und Kapazitatsengpasse

,ES wird angenommen, dass die in Tabelle 6-2 dargestellten AusbaumalBnahmen an
den Wettbewerbsflughéfen bis zum Jahr 2030 realisiert werden.

Aufgrund der sich verdndernden Betriebsstrukturen und der ansteigenden Nachfrage
ist erfahrungsgeméan mit baulichen Anpassungen an allen Wettbewerbsflughéfen zu
rechnen. Es wird weiterhin davon ausgegangen, dass bauliche MaBnahmen
entsprechend dem Bedarf getétigt werden, so dass es bis zum Jahr 2030 mit
Ausnahme des Flughafens Frankfurt am Main keine Kapazitédtsengpdsse geben wird.
Prognosen zufolge operiert der Flughafen Frankfurt am Main in diesem Zeitraum nah

an seiner Kapazitétsgrenze.“2%

Die Prognosen fir den Flughafen Frankfurt am Main haben sich als nicht belastbar
erwiesen. Die Zahl der Flugbewegungen 2015 ist geringer als 2004, der
Prognosewert flir 2015 ist um fast 160.000 Flugbewegungen hoéher als der
tatsachlich erreichte Wert. Die Zahl der Passagiere ist 2015 um 15 Mio. bzw. 20 Mio.
geringer als der Prognosewert fir dieses Jahr aus den Prognosen von 2006 und

207 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 99.
208 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 99.
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2001. Dass der Flughafen Frankfurt im Jahr 2030 nah an seiner Kapazitatsgrenze

operiert, ist nicht zu erwarten.2%°
ARC geht deshalb bezogen auf diesen Flughafen von falschen Annahmen aus.
6.3.3 Entwicklung von Luftverkehrsangebot und Ticketpreisniveau

ARC benennt fiir die Wettbewerbsflughafen die wichtigsten Angebotscharakteristika
und stellt die kinftig erwartete Angebotsentwicklung der Wettbewerbsflughafen
dar.?’® ARC geht an allen Flughafen (mit Ausnahme der Flughifen Kassel und
Niederrhein (leichtes Absinken, dann stabiles Verkehrsvolumen) bis 2030 von
Ausweitungen der Angebote aus, die jeweils unterschiedlich stark ausfallen. Bereits
diese Annahme ist vor dem Hintergrund der in den letzten Jahren zu beobachtenden
Rickgange der Passagierzahlen an Regionalflughafen und der auch von ARC
angenommenen Verlagerungen nach Disseldorf sehr optimistisch und eine nicht

belastbare Annahme.

Die Aussage von ARC, dass am Flughafen Frankfurt am Main auch in Zukunft,
beglnstigt durch die vorherrschende Verkehrsstruktur und die strategische
Ausrichtung der Airlines bei der Angebotsplanung, ein stark Uberdurchschnittliches
Wachstum zu erwarten ist, widerspricht hinsichtlich der Flugbewegungen der
tatsdchlichen Entwicklung. Die Annahme, dass der Flughafen 2030 nah an
Kapazitatsgrenze operiert, ist unrealistisch, da dafir die Flugbewegungen von heute
468.000 auf Gber 700.000 zunehmen mussten.?!

ARC arbeitet auf der Grundlage der darstellten allgemeinen und
flughafenspezifischen Uberlegungen ein denkbares Angebot fiir die einzelnen
Flughafen im Jahr 2030 aus wund hinterlegt dieses Angebot dem
Flughafenwahlmodell.?'2

Die Ergebnisse der Annahmen von ARC zum erwarteten Luftverkehrsangebot im

Jahr 2030 sind in Tabelle 24 zusammengefasst.

209 \Vgl. Auswertungen der Statistik der ADV sowie Intraplan (2006): G8 Luftverkehrsprognosen 2020
far den Flughafen Frankfurt Main, Tab. 4-2, S. 133 und S. 164.

210 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 100 bis 105.

211 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 102.

212 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 105.
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Tabelle 24: Luftverkehrsangebot an den Wettbewerbsflughafen im Jahr 2030

& Ticketpreis

Flughafen & Starts/Tag Kontwerkehr” Interkontverkehr”

Geschaftsreise |Privatreise Geschéﬁsreiseh:‘ﬁmtreise
BERE 43 97% 104% kein Angebot
CGN 152 82% 94% 110% | 99%
O™ 23 75% 93% kein Angebot
FRA 552 B6% 99% 113% | 109%
FMO 15 86% 99% kein Angebot
HAJ 81 95% 105% kein Angebot
HHM 24 76% 94% kein Angebot
KSF 1 98% 115% kein Angebot
NEN 17 89% 1056% kein Angebot
PAD 1 85% 100% kein Angebot
“Nittelwert dber alle Reisezwecke und Subregionen (Index: DUS 2030 = 100%)
gerundete Werte

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fiir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 106

Erkennbar ist, dass ARC davon ausgeht, dass es an allen Wettbewerbsflughafen far
Geschéftsreisen glnstigere Verbindungen im Kontinentalverkehr gibt. Fir
Privatreisen wird dagegen in Bremen, Kassel-Calden und Niederrhein von einem
héheren Preisniveau ausgegangen. Da Bremen, Hahn und Niederrhein Standorte

von Ryanair sind, ist diese Annahme nicht nachvollziehbar.

Interkontinentalverkehre werden von ARC an den Wettbewerbsflughafen nur in Kéln
und Frankfurt erwartet. Das Preisniveau soll hier im Geschéaftsreiseverkehr deutlich
hoher sein als Frankfurt. Bei Privatreisen wird in Koln ein ahnliches und in Frankfurt

ein hoheres Preisniveau erwartet.

Da ARC vor dem Hintergrund der Stationierung der Eurowings Langstrecke in KéIn-
Bonn mit einem Wachstum der Interkontinental Verkehre rechnet,?'® (iberrascht die

Annahme zum Preisniveau fur Privatstrecken.
6.4 Wettbewerbsflughéfen in den Niederlanden

ARC betrachtet im Folgenden die Wettbewerbsflughafen in den Niederlanden (mit

Ausnahme von Groningen und Rotterdam). 214

213 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 102
214 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 106
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ARC geht fur Amsterdam-Schiphol von folgenden Annahmen aus:

JAufgrund der Entfernung sowie der weiterhin positiven Entwicklung des Flughafens
Amsterdam  Schiphol wird davon ausgegangen, dass Passagiere die
Wettbewerbssituation zwischen beiden Standorten Disseldorf und Schiphol im Jahr
2030 so bewerten wie im Jahr 2014.

Dementsprechend werden keine Anderungen im Flughafenwahlverhalten der
Passagiere zu beobachten sein. Passagiere, die bereits heute ab Disseldorf fliegen,
werden dies auch in Zukunft tun. Andersherum werden allerdings auch Passagiere,
die sich heute fir den Flughafen Amsterdam entscheiden, ihr Verhalten im Jahr 2030

nicht verdndern. “21%

Diese Annahme Ubersieht, dass sich die Verkehrsanbindung von Amsterdam durch
die MaBnahmen des BVWP verbessert und es dadurch im nérdlich gelegenen
Einzugsgebiet von Ddusseldorf zu einem veranderten Flughafenwahlverhalten
kommen kann. Da der Flughafen nicht im Flughafenwahlmodell enthalten ist, kbnnen
die Abzugseffekte nicht ermittelt werden.

Fir Eindhoven (Standort Ryanair) und Maastricht wird in Bezug auf einige
Passagiergruppen (Privatreisende im Low-Cost-Segment) eine Konkurrenzsituation

angenommen, 216
Die Ergebnisse der Analyse werden von ARC wie folgt zusammengefasst:

,Die Analyse der niederldndischen Flughéfen zeigt, dass heute ab Deutschland
reisende niederldndische Passagiere lediglich von den Flughédfen Eindhoven und
Maastricht/Aachen in gréBerer Anzahl abgeworben werden kénnen. Der Flughafen
Amsterdam erscheint dazu zu weit entfernt. Ein ziviler Betrieb am Flughafen Twente-

Enschede wird nicht angenommen.“?1”

Bezogen auf Amsterdam ist entgegen der Einschatzung von ARC von leichten

Abzugseffekten im Interkontinentalverkehr auszugehen.

215 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 106, 107.

218 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 107, 108.

217 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 108.
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ARC geht weiter davon aus, dass Ryanair ihre Aktivitdten auf die Basen Eindhoven,
Amsterdam und den Flughafen Maastricht/Aachen konzentriert. Zudem wird ein
Ausbau des Angebots von WizzAir an den beiden Standorten Eindhoven und
Maastricht angenommen. Bezogen auf die Ticketpreise wird bis zum Jahr 2030 eine

leichte Steigerung angenommen. 218

Nicht angegeben wird von ARC von welchen absoluten Verlagerungen auf die
Flugh&fen Eindhoven und Maastricht ausgegangen wird.

6.5 Ergebnisse
ARC stellt in Kapitel 6.5.1 die Modellergebnisse fir den Flughafen Diisseldorf vor

6.5.1 Ergebnis Passagier- und Flugbewegungsprognose (Linien- und
Touristikverkehr)

L,Unter Bertcksichtigung der getroffenen Pramissen wird im Rahmen der
Flughafenwahlrechnung ein Aufkommen von 39,9 Mio. Passagieren (davon 5,7 Mio.
Umsteiger) im Linien- und Touristikverkehr und 314.300 Flugbewegungen im Jahr
2030 ermittelt. Daraus ergibt sich flir dieses Segment ein durchschnittlicher Wert von
127 Passagieren je Flug. Der Anteil der Umsteiger (gemessen an den
Gesamtpassagieren) liegt bei 14,4 %. Der Anstieg hebt die Bedeutung der
Drehkreuzfunktion des Flughafens hervor.

Bei dem prognostizierten Volumen von 39,9 Mio. Passagieren im Jahr 2030 handelt
es sich um eine Punktprognose. Im Vergleich mit dem Basisjahr 2014 steigt die

Anzahl der Passagiere um 83 %.%"9

218 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 108, 109.

219 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 110.
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Abbildung 34: Ergebnis Passagieraufkommen (im Linien- und Touristikverkehr)
am Flughafen Disseldorf fir ein engpassfreies Szenario bis zum Jahr 2030 im
Vergleich mit der tatsachlichen Entwicklung 2009 - 2014

Ergebnis Fassagiere im Linien- und Touristikverkehr am Flughafen Dusseldorf im .Jahr
2030 fur ein engpassireies 5zenario im Vergleich mit der Entwicklung 2009 - 2014
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Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsautkommens
flr das Jahr 2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 111

,Das ermittelte Flugbewegungsaufkommen von 314.300 Bewegungen im Jahr 2030
entspricht einer Abweichung von 57 % gegentiber dem Basisjahr. 20

220 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fiir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 111.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 151



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsaufkommens, 25.05.2016 _—

Abbildung 35: Ergebnis Flugbewegungsaufkommen (im Linien- und
Touristikverkehr) am Flughafen Dusseldorf fir ein engpassfreies Szenario bis
zum Jahr 2030 im Vergleich mit der tatsachlichen Entwicklung 2009 — 2014

Ergebnis Flugbewegungen im Linien- und Touristikverkehr am Flughafen Dusseldorf
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Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 112

Die Zunahmen werden von ARC wie folgt begriindet:

,Die Differenz beim Passagierautfkommen am Flughafen Diisseldorf im Jahr 2030
ergibt sich durch eine steigende Nachfrage in NRW und den umliegenden
Bundeslédndern (flughafenunabhdngige Passagiere) in alle sechs Zielregionen.“221

Die enorme Zunahme der Passagiere von 21,8 auf 39,9 Mio. (vgl. Abb. 34) ergibt
sich nach Angaben von ARC durch die Zunahme der Originarpassagiere von 19,523
im Jahr 2014 auf 34,162 Mio. im Jahr 2030 (+ 75 %) und die Zunahme der Umsteiger
von 2,287 auf 5,724 Mio. (+ 150 %) (vgl. Tab. 7-1, S. 122 bei ARC).

Die Entwicklung der flughafenunabhéangigen Nachfrage wurde von ARC fir die vier
Bundeslander NRW, Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz mit 47,4 %
(+29,8 Mio.) ermittelt (vgl. oben Tab. 21). Das wiirde bedeuten, dass die Zahl der

221 \/gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das Jahr 2030 fiir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 112.
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Originarpassagiere am Flughafen Disseldorf prozentual noch wesentlich starker
zunehmen soll als die Entwicklung der flughafenunabhéangigen Nachfrage.

Da die Entwicklung der flughafenunabhangigen Nachfrage von ARC deutlich
Uberschatzt wurde (vgl. Kap. 5.6), wird bereits aus diesem Grund die Zahl der

Originarpassagiere zu hoch ausgewiesen.

Die gegentber der flughafenunabhangigen Nachfrage noch einmal wesentlich
erhdhte prozentuale Zunahme der Origindrpassagiere um 75 % entspricht 14,7 Mio..
Das wirde bedeuten, dass der Flughafen Dusseldorf 49 % der gesamten
zusatzlichen flughafenunabhangigen Nachfrage der vier Bundeslander von 29,8 Mio.
aufnehmen wirde. Das ist schon aufgrund der Bedeutung der Flughafen Frankfurt
und Kéin sowie der Anzahl der weiteren Flughafen in diesen vier Bundesléandern
nicht zu erwarten. Denn ARC geht nicht davon aus, dass einer dieser Flughafen
geschlossen wird bzw. die beihilferechtlichen Anforderungen der EU nicht erflllen
kann. Allein aus dieser Annahme ergibt sich, dass es auch an den hoch defizitédren

Flughafen zu einem Wachstum kommen musste.

Aufgrund des hohen erwarteten zusatzlichen Aufkommens an Originarpassagieren in
Dusseldorf, hat ARC diese Annahme aber offensichtlich bei der Prognose dann doch
nicht berticksichtigt.

,Die Differenz bei der Anzahl der Flugbewegungen ist auf die zusétzlichen Angebote
in alle Zielregionen mit Ausnahme der Region Inland Zzuriickzufiihren. Der
Unterschied ist gegenliber dem Basisjahr so deutlich ausgeprdgt, weil im Modell
keine kapazitive Beschrdnkung des Start- und Landebahnsystems unterstellt

wurde. 222

Die Annahme, dass keine kapazitive Beschrankung des Start- und
Landebahnsystems besteht, entspricht nicht der geplanten Anderung der
Betriebsgenehmigung. Deshalb kann die Prognose keine Aussagen dazu machen

wie sich unter diesen Bedingungen die Nachfrage entwickelt.

Es gibt also keine Prognose, die die Auswirkungen des Planfeststellungsantrags
ermittelt. Dies ist ein zentraler Mangel des Planfeststellungsantrags.

222 \gl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 112.
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L,Dadurch wird das Angebot vorrangig durch die Nachfrage bestimmt. Diese setzt sich
aus der bis zum Jahr 2030 induzierten Nachfrage nach Luftverkehrsreisen und der
bereits im Jahr 2014 bestehenden, aber bisher aufgrund der kapazitiven
Restriktionen auf andere Standorte verdrdngten Nachfrage zusammen.“223

Die Aussage, dass Nachfrage auf andere Standorte verdrangt wurde, wird nicht
belegt. Dass es zu einer solchen Verdrangung der Nachfrage gekommen sein soll,
ist aufgrund der insgesamt Uber den Zeitraum von 2010 bis 2015 ricklaufigen
Entwicklung der Passagierzahlen und der Flugbewegungen an den finf anderen
Flughafen (vgl. Kap. 6.1.1, Abb. 30 und 31) nicht erkennbar.

,Eine Verdnderung gibt es zudem bei dem Anteil der Umsteiger, der aufgrund der
Hubfunktion des Flughafens héher ausféllt. Dieser Unterschied ldsst sich anhand von
strategischen Entscheidungen der Airlines erkldren. Diese fiihren bezogen auf die
Verteilung der Luftverkehrspassagiere auf die NRW-Flughéfen dazu, dass an den
anderen Standorten in NRW nur gering positive bzw. sogar negative Passagier- und
Flugbewegungsverdnderungen zu beobachten sind, da Angebote von anderen
Standorten nach Disseldorf verlagert werden. “224

Diese hier genannten negativen Passagier- und Flugbewegungsveranderungen
wurden in Kapitel 6.3 nicht angegeben. Dort wurde fir alle Flughafen mit Ausnahme
des Flughafens Niederrhein (stabiles Verkehrsaufkommen) von einer unterschiedlich
starken Zunahme ausgegangen.

Die Aussagen von ARC sind nicht widerspruchsfrei.
,Regionalisierte Prognoseergebnisse

Das Passagier- und Flugbewegungsaufkommen, differenziert nach Zielregionen, ist
in Tabelle 6-4 [hier Tab. 25] dargestellt.

223 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 112.
224 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 112.
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Tabelle 25: Passagier- und Flugbewegungsaufkommen des Flughafens
Dusseldorf in den Jahren 2014 und 2030 (engpassfreies Szenario)

2014 2030
R Passa- davon Flugbewe- Passa- Davon Flugbewe-

giere Umsteiger gungen giere Umsteiger gungen

Deutschland | 4,4 Mio. 0.6 Mio. 48.400 4.8 Mio. 0.8 Mio. 47.500

Mordeuropa | 0,9 Mio. 0,1 Mio. 11.600 1,2 Mio. 0,2 Mio. 14.200

Westeuropa | 4.4 Mio. 0.5 Mio. 55.300 3,3 Mio. 1,1 Mio. 56.300

Siideuropa 5,3 Mio. 0.3 Mio. 36.900 9.4 Mio. 1,0 Mio. 63.700

Osteuropa 4,6 Mio. 0.2 Mio. 36.900 11,1 Mio. 1,0 Mio. 60.500

Interkont 2,3 Mio. 0,56 Mio. 10.900 5,0 Mio. 1,6 Mio. 22100

Gesamt* 21,8 Mio. 2.3 Mio. 200.000 39,9 Mio. 5.7 Mio. 314.300
*Summen basierend auf ungerundeten Werten

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 113

Die teilweise enormen Veranderungen der regionalisierten Nachfrage sind nicht
erklarbar. So ist beispielsweise nicht nachvollziehbar, wie es zu den enormen
Zunahmen fir Stdeuropa (+ 77,4 % Originareinsteiger, + 233 % Umsteiger, + 72,6 %
Flugbewegungen) und Osteuropa (+ 141 % Originareinsteiger, + 400 % Umsteiger, +
Auch die enormen Zunahmen im

118,2 % Flugbewegungen) kommen soll.

Westeuropa- und Interkontinentalverkehr sind nicht plausibel (vgl. Tab. 26).
Tabelle 26: Relative Veranderungen des Passagier- und

Flugbewegungsaufkommen des Flughafens Disseldorf 2014 und 2030
(engpassfreies Szenario)

Veranderung von 2014 bis 2030
Region Passagiere |davon Umsteiger | Flugbewegungen P/Flug
Deutschland 9,1% 33,3% -1,9% 11,2%
Nordeuropa 33,3% 100,0% 22,4% 8,9%
Westeuropa 88,6% 120,0% 56,1% 20,9%
Siideuropa 77,4% 233,3% 72,6% 2,7%
Osteuropa 141,3% 400,0% 118,2% 10,6%
Interkont 117,4% 166,7% 102,8% 7,2%
Gesamt 83,0% 147,8% 57,2% 16,5%

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis von Tabelle 25
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»Inland

Das prognostizierte Aufkommen in die Region Inland betragt 4,8 Mio. Passagiere (+
8 %) und 47.500 Flugbewegungen (- 2 %) im Jahr 2030. Somit sind weniger
Bewegungen bei mehr Passagieren zu beobachten. Dementsprechend deutlich ist
die Differenz bei der Anzahl der durchschnittlich je Bewegung beférderten
Passagiere. Sie lag im Jahr 2014 bei 92 und liegt im Jahr 2030 bei 101. Mit
Ausnahme der Ziele Frankfurt am Main und Minchen werden die innerdeutschen
Verkehre der Lufthansa von Eurowings bedient. Die Airlines folgen auch in Zukunft
dem Trend gréBeres Fluggerét zu innerdeutschen Zielen einzusetzen. In Folge der
dadurch deutlich steigenden Kapazitidten pro Flug werden einzelne Tagesrotationen
eingestellt. Die bestehende Nachfrage zu den Zielen kann in Folge der
ausgeweiteten Kapazitdten tber die verbleibenden Bewegungen bedient werden. Im
Vergleich zu den (brigen Verkehren wachsen die Passagiere zu innerdeutschen
Zielen unterdurchschnittlich. Es ist die einzige Region mit rickldufigem
Bewegungsauftkommen. Der Anteil der Umsteiger (gemessen an den
Gesamtpassagieren in diese Region) ist mit 15,9 % im Jahr 2030 héher als im Jahr
2014 (13,3 %)."2%5

Die von ARC angenommenen deutlich steigenden Kapazitdten pro Flug muissten
sich in einer starkeren Erhdhung der Zahl der Passagiere je Flug bemerkbar

machen.
»,Nordeuropa

In die bisher im Vergleich zu den anderen Zielregionen nur schwach ausgeprégte
Region Nordeuropa werden im Jahr 2030 1,2 Mio. Passagiere (+ 43 %) und 14.200
Bewegungen (+ 22 %) erwartet. Die Anzahl der durchschnittlich beférderten
Passagiere je Flugbewegung ist mit 87 im Jahr 2030 héher als im Jahr 2014 mit 75.
Es werden weiterhin sowohl Feeder Verkehre zu Hubs als auch Point to Point
Verbindungen von verschiedenen Airlines angeboten. Die Anzahl der Umsteiger in
diesem Szenario ist um 81 % héher als im Basisjahr.

Nach Nordeuropa werden durch die Einfihrung preisginstiger Angebote
nahegelegener niederldndischer Grenzflughdfen gemessen am Gesamtvolumen in

225 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 113.
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diese Zielregion verhéltnisméaBig viele niederldndische Passagiere am Flughafen
Diisseldorf abgeworben. Trotzdem entwickelt sich die Anzahl der Passagiere ab
Diisseldorf nach Nordeuropa gegentiber dem Basisjahr gemessen an der gesamten
Nachfrageentwicklung dberdurchschnittlich.?26

Die Zunahme der Passagiere wurde fehlerhaft berechnet, sie betragt nur 33 % und
nicht 43 %. Es ist nicht zu erwarten, dass die Zahl der Passagiere nur einen Wert
von lediglich 85 Passagieren je Flug betragt.

,» Westeuropa

In die Region Westeuropa betrdgt das Passagierautkommen 8,3 Mio. (+ 91 %) im
Jahr 2030. Die Anzahl der Bewegungen liegt bei 86.300 (+ 56 %). Demnach
verdndert sich auch die Anzahl der durchschnittlichen je Flugbewegung beférderten
Passagiere (2014: 79, 2030: 96). Neben Frequenzsteigerungen zu bereits
bestehenden Zielen sowohl im Hub Feeder als auch im Point to Point Verkehr
werden auch neue Ziele ins Destinationsportfolio aufgenommen. Der Anteil der
Umsteiger betrdgt 13,7 % (vgl. 2014: 11,6 %).

Etwas mehr als 10 % der von niederldndischen Flughéfen abgeworbenen Passagiere

des Flughafens Diisseldorf reisen in die Region Westeuropa.“227

Da im Flughafenwahlmodell die niederlandischen Flughafen nicht enthalten sind,
stellt sich die Frage, wie diese Fliige verteilt worden sind. Die Zuwachsraten fir
Westeuropa erscheinen zu hoch im Vergleich zur intramodalen und intermodalen

Konkurrenzsituation.

Die folgenden Angaben zu Siudeuropa, Osteuropa und Interkont werden nicht im

Einzelnen kommentiert, da dies bereits vor Tabelle 26 erfolgt ist.

226 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 113, 114.

227 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 114.
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Abbildung 36: Herkunft der Passagiere des Flughafens Disseldorf im Jahr
2030 (engpassfreies Szenario)
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Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens
flr das Jahr 2030 fiir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 115

JAufkommensschwerpunkt des Flughafens Duisseldorf ist mit 12,0 Mio. Passagiere
die ROR Diisseldorf im Jahr 2030, gefolgt von der ROR Duisburg/Essen mit 4,7 Mio.
Passagieren und der ROR Kéin mit 2,9 Mio. Passagieren. Mit zunehmender
Entfernung zum Flughafen nimmt das Passagieraufkommen stark ab, so dass
Passagiere aus Regionen, in den umliegenden Bundesldndern, nur noch
unterdurchschnittlich stark vertreten sind. 1,4 Mio. Passagiere stammen aus den
Niederlanden. Dies entspricht einer Verdoppelung gegentiber dem Basisjahr. Im Jahr
2030 kommen knapp 87 % der Origindrpassagiere des Flughafens Diisseldorf aus
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Nordrhein-Westfalen. Diese Verschiebung hin zu relativ mehr Passagieren aus dem
erweiterten Einzugsgebiet gegenliber dem Basisjahr 2014 verdeutlicht die steigende
liberregionale Bedeutung des Flughafens, so dass er dort berdurchschnittlich viele
Passagiere hinzugewinnen kann. Besonders Passagiere aus den (nord)dstlichen
Raumordnungsregionen NRWs bzw. den angrenzenden Raumordnungsregionen in
Niedersachsen wéhlen den Flughafen Ddsseldorf fur lhre Reise. Der Anteil der
Passagiere aus den Niederlanden liegt bei 4,2 %. Damit liegt der Wert leicht
oberhalb des Anteils aus dem Basisjahr 2014.7228

Wenn diese Angaben zutreffend sind, dann musste es zu erheblichen Verlagerungen
von Verkehren der umliegenden Flughafen in NRW nach Dusseldorf kommen. Es
ware zu erwarten gewesen, dass diese Verlagerungen bezogen auf die einzelnen

Flugh&fen quantifiziert werden.

In Abbildung 37 wird die Marktausschépfung des Flughafens Disseldorf im Jahr
2030 (engpassfreies Szenario) neben der Marktausschépfung 2014 dargestellt. Auch
wenn es sich lediglich um eine relative Darstellung handelt, sind die massiven
Abzugseffekte fur die anderen Flughafen in NRW erkennbar.

Abbildung 37: Marktausschopfung des Flughafens Dusseldorf im Jahr 2030
(engpassfreies Szenario) (links) und 2014 (rechts)

o E’\ﬁg it \kli’ {\
r J 3 e
3
L-T AN et Ty
; iz )

> =t "»E_"‘g;.f\-r -

T

b ~
b -
2 i o
2 T st
S ATNE e [ G e
N (B - L
b - T nt- e S
35 50 100 m} - - L S
ey S— ; i 7= T
= T e e I OV i
Marktausschapfung DUS 2030 [in %]
DuUS W E0.01 - 00.00
W00 -z000
2 Weithewerbsfiughafen 60 Min_Fahrizsitisochrone Ef‘g‘g“:;ggg B wetthewerbsfughaten 60 Min. Fahrizeitisochrone Em
B Flughafen im Ausland s 14001 -50,00 Fiughafen im Ausland i = 040,01 -50.00
——— 120 Min_ Fahrizefisochrone 53?] o o ——— 120 Min_ Fahrizeifisochrane 3001 _4n00
O -30,00 ] 20,01 - 30.00
Ausland [ 1001 —20.00 Ausland ‘ E 10.01 - 20,00
O 1ot-1000 E 1.0t —10.00

Quelle: Gutachten der Airport Research Center GmbH, S. 117, S. 53

228 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 116.
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,Die groBte Marktausschépfung auf Ebene der ROR erreicht der Flughafen
Diisseldorf im Jahr 2030 mit 90 % in Disseldorf, gefolgt von Duisburg/Essen (88 %)
und Emscher-Lippe (82 %). Nicht nur aus diesen Herkunftsregionen kann der
Flughafen seine Marktausschépfung deutlich steigern. Besonders deutlich wird dies
im &stlichen Einzugsgebiet, aber auch in der sddwestlich gelegenen
Raumordnungsregion Aachen. Hier wird die Konkurrenz bzw. die Auswirkungen
einer verdnderten Konkurrenzsituation zwischen den Flughéfen Dlsseldorf und

KéIn/Bonn besonders sichtbar.

Auch in den sidlichen Regionen des Einzugsgebietes kann die Marktausschépfung
des Flughafens ansteigen. Allerdings ist der Unterschied hier — aufgrund der
Konkurrenz zu den von dort aus ndher gelegenen Standorten Frankfurt und
KéIn/Bonn — gegentiber dem Basisjahr etwas geringer.

Trotz der leichten relativen Verschiebung bei der Herkunft der Passagiere kann die
Marktausschépfung des Flughafens Disseldorf auch im engeren Einzugsgebiet
deutlich ansteigen. Sie liegt im Jahr 2027 bei 64,5 % (vgl. 2014: 56 %). Im
erweiterten Einzugsgebiet kann sie aufgrund der Zuwéchse in den angesprochenen
ROR steigen. 229

Die Angabe eines Wertes flr das Jahr 2027 Uberrascht. Die Ergebnisse werden nicht
im Detail kommentiert, sie sind insgesamt betrachtet aus den bereits dargestellten
Grunden nicht plausibel. ARC hatte an anderer Stelle dargestellt, dass keine
Ergebnisse flr die Zwischenjahre angegeben werden, sondern nur eine
Punktprognose fir 2030 erfolgt. Auch hier ist die Darstellung nicht widerspruchsfrei.

6.5.2 Einordnung der Ergebnisse

,Die flughafenunabhdngige Luftverkehrsnachfrage wéchst unter den in Kap. 5
dargelegten Rahmenbedingungen im Prognosezeitraum um 49 % gegentiber dem
Basisjahr 2014. Am Flughafen Dusseldorf betrdgt die Differenz + 83 % im gleichen
Zeitraum, hervorgerufen durch die verdnderten Nutzungsmoéglichkeiten der
Infrastruktur. Dadurch kénnen zusétzliche Angebote in Disseldorf platziert werden.
Es handelt sich neben induzierten Angeboten auch um Angebotssubstitutionen. “230

229 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 117, 118.
230 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 117, 118.
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Diese Aussage bezieht sich nicht auf die beantragte Anderung der
Betriebsgenehmigung, sondern auf uneingeschrankte Nutzungsbedingungen, die
jedoch auch in Zukunft nicht gegeben sind. Von daher haben die Ergebnisse keine
Aussagekraft flr den zuklnftig geplanten Betrieb.

~Einige Wettbewerbsflughédfen im Luftverkehrsmarkt Dlisseldorf haben im Jahr 2030
mehr Passagiere und Flugbewegungen als im Jahr 2014 in diesem Szenario. Der
Unterschied zwischen den beiden Vergleichsjahren ist jedoch nicht so stark
ausgepréagt. Bei der Mehrheit der Wettbewerbsflughdfen ist das Ergebnis des
Passagier- und Flugbewegungsaufkommens fir das Jahr 2030 verglichen mit dem
Basisjahr niedriger. Dies resultiert aus der Verlagerung von Kernsegmenten des
Angebots nach Disseldorf.

An den nordéstlich des Flughafens Disseldorf gelegenen Wettbewerbsflughéfen
Miinster/Osnabriick, Dortmund und Paderborn/Lippstadt werden, durch die
Platzierung neuer Angebote trotz Angebotsverlagerungen nach Ddisseldorf, leicht
mehr Passagiere als im Basisjahr prognostiziert. Weniger Passagiere und
Flugbewegungen gibt es in diesem Szenario am Flughafen Niederrhein. Dieser ist —
von den kleineren NRW Flughédfen — der am ndchsten an Disseldorf gelegene
Flughafen und hat mit den Raumordnungsregionen Disseldorf und Duisburg/Essen
groBe Uberschneidungen im Kerneinzugsgebiet mit dem Flughafen Diisseldorf.

Etwas mehr Passagiere und Flugbewegungen gibt es in diesem Szenario zudem am
Flughafen Kéin/Bonn. Ein deutliches Passagieraufkommen zu interkontinentalen
Zielen ist zu erwarten. Uberdies werden mehr nationale Passagiere erwartet, was
neben Geschéftsreisenden aus dem unmittelbaren Einzugsgebiet vor allem auf die
Zubringerfunktion dieser Verkehre zu den interkontinentalen Zielen zurtckzuflhren
ist. In andere Zielregionen ist dartiber hinaus auch mit Passagierriickgdngen zu
rechnen, da Angebote zum Flughafen Diisseldorf verlagert werden. Dabei handelt es
sich vor allem um wichtige Angebotselemente der Airline Air Berlin. Auch bei
einzelnen in der jlingeren Vergangenheit am Flughafen Kéin/Bonn angesiedelten
Airlines kommt es zur Verlagerung von Angeboten. Insgesamt der Flughafen so
marginal mehr Passagiere als im Basisjahr 2014 verzeichnen.

Eine Stagnation des Passagieraufkommens ist am Flughafen Frankfurt/Hahn zu
erwarten. Der Standort verzeichnete in der Vergangenheit massive
Passagierriickgdnge. Zielgruppe des Flughafens sind besonders preissensible

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 161



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a
( - )

Passagiere. Aufgrund der verédnderten Angebotsstrategie der Airlines Ryanair und
Easyjet ist zu erwarten, dass diese neue Angebote an gré3eren Standorten anbieten;
so dass die Flughéfen KéIn/Bonn bzw. Diisseldorf profitieren.

Ein deutlich gréBeres Passagier- und Flugbewegungsaufkommen wird am Flughafen
Frankfurt am Main erwartet. Aufgrund der zusétzlichen Kapazitdten werden einzelne
zusétzliche Interkontfllige, die im Status-Quo Fall am Flughafen Frankfurt am Main

angesiedelt worden wéren, ab dem Flughafen Disseldorf angeboten.

Auf die dbrigen auBerhalb NRWs gelegenen Wettbewerbsflughdfen hat die
verdnderte betriebliche Situation am Flughafen Diisseldorf kaum Auswirkungen. Bei
der Mehrzahl dieser Flughéfen ist in diesem Szenario das Passagier- und
Flugbewegungsaufkommen aufgrund von Angebotsausweitungen und induzierter

Nachfrage gestiegen.?3

Die Aussagen zur Zahl der Passagiere und der Flugbewegungen an den o.g.
Flughafen werden nicht belegt. Es ware zu erwarten gewesen, dass es eine
entsprechende tabellarische Darstellung zu allen o.g. Flughéafen gibt.

Aufgrund der Gegenlberstellung in Abbildung 35 ist die Aussage, dass es an den
norddstlich des  Flughafens Dusseldorf gelegenen  Wettbewerbsflughafen
Munster/Osnabriick, Dortmund und Paderborn/Lippstadt leicht mehr Passagiere als

im Basisjahr geben soll, zweifelhaft.

Die fehlende Aussage zur Zahl der Flugbewegungen an diesen drei Flughafen im
0.g. Zitat lasst unter Berlcksichtigung des Trends zu héheren Passagierzahlen je
Flug erwarten, dass es an diesen drei Flughadfen zu einem Rulckgang der

Flugbewegungen kommen wird.
6.5.3 Effekte durch Angebotsausweitungen an niederlandischen Flughafen

Aufgrund der Angebotsverbesserungen an den beiden Standorten Eindhoven und
Maastricht soll es nach Angaben von ARC zu einer Rickverlagerung von
niederlandischen Passagieren kommen, die bei einem Fortbestehen des
Attraktivitatsunterschiedes entsprechend des Jahres 2014 den Flughafen Disseldorf

281 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 118, 119
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gewahlt hatten.?®> Wie diese Ergebnisse ermittelt wurden, dazu gibt es keine

Angaben. Dies ware notwendig gewesen, da die Flughafen nicht im
Flughafenwahimodell enthalten sind. Die Effekte auf Amsterdam wurden nicht

ermittelt.

6.5.4 Prognose der sonstigen Verkehre
Die Prognose der sonstigen Verkehre wird nicht im Detail kommentiert. Es wird eine

Steigerung von 10.730 Flugbewegungen im Jahr 2014 auf Jahr 2030 etwa 12.200

sonstige Flugbewegungen erwartet.?33

7. Gesamtergebnis

ARC fasst die Ergebnisse der Passagier- und Flugbewegungsprognose im Linien-
und Touristikverkehr flir ein engpassfreies Szenario in der folgenden Tabelle
zusammen. Die Ergebnisse sind nicht einmal ansatzweise plausibel (s. dazu die im

Detail in Kap. 6 vorgetragene Kritik).

Tabelle 27: Gesamtergebnis der Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir
den Flughafen Dusseldorf im Jahr 2030 flir ein engpassfreies Szenario

2014 2030 Differenz
(engpassfreies Szenario)

Passagiere 21.828.000 39.906.700 +83 %
Linien- und Touristikverkehr 21.810.300 39.886.400 +83 %
Davon Originérverkehr 19.523.200 34.162.000 +75 %
Davon Umsteiger 2.287.100 5.724.400 +150 %
sonstiger Verkehr 17.700 20.300 +15 %
Flugbewegungen 210.700 326.500 +55 %
Linien- und Touristikverkehr 200.000 314.300 +57 %
Sonstiger Verkehr 10.700 12.200 +14 %
@ Passagiere/Flug

Nur Linien- und Touristikverkehr 109 127 +16 %
Gesamtverkehr 104 122 +18 %

Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr
2030 fur ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 122

282 \Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 119.

283 Vgl. Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flir das Jahr 2030 fir ein
engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015. S. 119 f.
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Das fur das Jahr 2030 erwartete Gesamtaufkommen von 39,9 Mio. Passagieren und
326.500 Flugbewegungen am Flughafen Disseldorf flr ein engpassfreies Szenario
ist vor allem vdllig fiktiv, da es einen Zustand voraussetzen wirde, der nicht

beantragt ist.

Aufgabe einer in einem Planfeststellungsverfahren vorgelegten Prognose ist es
jedoch den Zustand zu beurteilen, der sich aus geplanten betrieblichen bzw.

baulichen Veranderungen ergibt.

Geht man von der fir 2030 erwarteten Zahl der Passagiere je Flugbewegung im
Linien- und Touristikverkehr aus (127), so ist erkennbar, dass sich mit rund 200.000
Flugbewegungen im Jahr 2030 25,4 Mio. Passagiere beférdern lieBen. Bei 220.000
Flugbewegungen?3* im Linien- und Touristikverkehr lassen sich dann sogar bis zu
27,94 Mio. Passagiere beférdern. Dieser Wert ist um fast 5 Mio. héher als der in der
Luftverkehrsprognose 2020 von Intraplan flr das Status quo Szenario angegebene
Wert.23

Dies wirde einer Zunahme der Zahl der Passagiere um 6,129 Mio. flihren (+28,1 %)
entsprechen. Diese Abschatzung zeigt, dass ein erhebliches Passagierwachstum

auch ohne jegliche Veranderung der Betriebsgenehmigung mdéglich ist.

In der Ausarbeitung von ARC fehlen konkrete Angaben dazu, von welchen
Flugzeugtypen jeweils ausgegangen wird. Die nach Regionen differenzierten
Angaben sind zu grob, um auf dieser Grundlage eine Uberpriifung der Zahl der
durchschnittlichen Passagiere je Flugzeug vornehmen zu kénnen. Ebenfalls fehlen
Angaben zur erwarteten Auslastung der Flugzeuge, die fir die Prognose von

erheblicher Bedeutung sind.

Betrachtet man die Entwicklung der Passagiere auf den Auslandsmarkten (vgl. Abb.
38) und zusatzlich die Entwicklung der Flugbewegungen (vgl. Abb. 39) so ist
erkennbar, dass die von ARC getroffenen Annahmen zu den Flugbewegungen auf
den Auslandsmarkten nicht belastbar sind. Denn auch hier ist erkennbar, dass ein
erhebliches Fluggastwachstum ohne Steigerung bei den Flugbewegungen méglich

war.

234 Anmerkung: Dieser Wert entspricht in etwa dem Wert der Prognose von Intraplan in der
Luftverkehrsprognose 2020 (vgl. dort Abb. 6-2), wenn man davon ausgeht, das 12.000 der 232.000
Flugbewegungen fir sonstige Verkehre zur Verfligung stehen.

235 Vgl. Intraplan (2006): Luftverkehrsprognose Deutschland Abb. 4-12, S. 72.
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Abbildung 38: Passagierentwicklung Welt, Europa und Europa EU
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Abbildung 39: Entwicklung der Flugbewegungen Welt, Europa und Europa EU
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8. Tagesprofile 2030

Die Ergebnisse zu den Tagesprofilen werden nicht im Detail kommentiert, da sie
véllig fiktiv sind und nichts mit der beantragten Anderung der Betriebsgenehmigung
zu tun haben.

Es ist aber erkennbar, dass der Gutachter eine Prognose erstellt hat, die sich auf die
theoretische Kapazitat bezieht, die unter den realen Bedingungen mit der praktischen
Kapazitat der beiden Start-/Landebahnen nicht in Ubereinstimmung zu bringen ist.

Anhand der Abbildung 40 ist erkennbar, dass bis zu 75 Bewegungen pro
Spitzenstunde in der Zeitscheibe von 10-11 Uhr und von tGber 70 Bewegungen in der
Spitzenstunde 17-18 Uhr prognostiziert werden.

Abbildung 40: Nachgefragte IFR-Bewegungen am Spitzentag 2030

geplanter Blockstundenverauf IFR-Bewegungen am typ. Wochentag 2030
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Quelle: Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens flr das Jahr
2030 far ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 125

Die Angaben in der Kapazitatsuntersuchung des DLR zeigen, dass als maximaler
Wert beim VMC-Szenario (Verringerung der Blockierdistanz von 3 auf 1,5 NM) 68
Bewegungen bei Betriebsrichtung BR 23 und 64 Bewegungen bei BR0S5 fir mdglich
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gehalten werden.?3¢ Beim IMC-Szenario (Mindeststaffelung) werden maximal 60

Bewegungen/h vom DLR berechnet (vgl. Tab. 28).

Tabelle 28: Kapazitaten und Bewegungen pro h

Szenario Bewegungen pro Stunde  durchschn. Verspatung (in min)
Anflug Abflug  Gesamt  Anflug Abflug  Gesamt

BRO5 WVMC 30 30 60 34 3.6 35
BRO5 VMC 31 31 62 34 45 39
BRO5 VMC 32 32 64 4.1 83 6.2
BRO5 VMC 33 33 66 44 95 7.0
BRO5 VMC 34 34 68 5.5 21.8 13.6
BR 23 VMC 29 29 58 2.2 36 29
BR 23 WVMC 30 30 60 3.2 5.0 41
BR 23 WVMC 31 31 6.2 2.0 5.8 4.1
BR 23 WVMC 33 33 66 41 8.1 6.1
BR 23 VMC 34 34 68 45 15.4 99
BRO5 IMC 26 26 52 1.7 5.2 35
BR OS5 IMC 27 27 54 2.0 5.5 38
BRO5 IMC 28 28 56 2.2 8.6 5.4
BR OS5 IMC 29 29 58 2.6 18.4 105
BRO5 IMC 30 30 60 3.2 191 11.2
BR23 IMC 26 26 52 1.7 5.0 34
BR23 IMC 27 27 54 2.0 5.8 39
BR 23 IMC 28 28 56 2.2 8.8 5.5
BR 23 IMC 29 29 58 2.1 21.7 11.9
BR 23 IMC 30 30 60 3.1 23.2 13.2

Quelle: DLR, Kapazitatsuntersuchung Zweibahnsystem, Tab. 4-2

Das DLR schreibt, dass bei guten Wetterbedingungen 66 Bewegungen in der Stunde

(VMC) moglich sind, sodass ARC von um etwa 14 % hdheren Kapazitaten ausgeht.

Bei IMC-Bedingungen werden nur 56 Bewegungen fir realistisch gehalten.

236 Vgl. DLR (2015): Kapazitatsuntersuchung Zweibahnsystem Flughafen Diisseldorf, Tab. 4-2.
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Die Tabellen 29 und 30 zeigen die Bandbreite der berechneten Kapazitat an. Bei
100 % VMC sind 62-66 Bewegungen bei vier bzw. 8 min Verspatungskriterium
maoglich, bei IMC-Betrieb reduziert sich die Kapazitat auf 54-56 Bewegungen.

Tabelle 29: Stiindliche Kapazitat bei vier und acht Minuten durchschnittlicher
Verspatung unter VMC- und IMC-Bedingungen (Simulationsergebnisse)

Verspatungskriterium Bewegungen pro Stunde
durchschnittlich 100 % VMC 100 % IMC
4 Minuten 62 54

8 Minuten 66 56

Quelle: DLR, Kapazitatsuntersuchung Zweibahnsystem, Tab. 4-3

Bei realistischen Annahmen zum realen Betrieb werden sich die Kapazitaten
zwischen 62 und 66 Bewegungen bei nur sehr geringer Mindeststaffelung von 4 %
bzw. 60-63 Bewegungen einpendeln bei einem Anteil von 30 % Mindeststaffelung
(vgl. Tab. 30).

Tabelle 30: Theoretische stiindliche Kapazitat im Jahresmittel bei vier und acht

Minuten durchschnittlicher Verspatung unter 96 % VMC / 4 % IMC und 70 %
VMC / 30 % IMC

Verspatungskriterium Bewegungen pro Stunde

durchschnittlich 96 % VMC 70 % VMC
4 % IMC 30 % IMC

4 Minuten 61.7 59.6

8 Minuten 65.6 63.0

Quelle: DLR, Kapazitatsuntersuchung Zweibahnsystem, Tab. 4-4

Das bedeutet, dass ARC von 19 bis 25 % hdheren Kapazitaten ausgegangen ist, als
sie das DLR ermittelt hat. Da ARC nach Abbildung 40 fir die Zeitscheiben von 6 bis
13 Uhr mit Ausnahme der Zeitstunde 8-9 Uhr von > 60-75 Bewegungen ausgeht,
waren in einem solchen Fall die dadurch entstehenden Verspatungen Uber den
gesamten Tag nur schwer abbaubar, zudem ab 16 Uhr 60 Flugbewegungen und ab
17 Uhr Uber 70 Bewegungen erwartet werden. Das bedeutet, dass in nur 3 Stunden
die Verspatungen abgebaut werden muissten.
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Es ist daher davon auszugehen, dass die Prognose von ARC die theoretische
Bahnkapazitdt zugrunde gelegt hat, die mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht

abwickelbar sein wird.

.,FOItY man die in der Tagesganglinie vorhandenen Licken unterhalb 60
Bewegungen auf, so ergibt sich eine durchschnittliche Bewegungsanzahl pro Stunde
von 61 Bewegungen. Das heif3t, dass Gber den gesamten Tag von 6 bis 22 Uhr ARC
von einer Vollauslastung entsprechend des 70/30 VMC/IMC-Szenarios beim 4
Minutenverspatungskriterium ausgeht. Dies zeigt, dass keine Prognose vorliegt, die
die tatsachlichen Auswirkungen der geplanten betrieblichen und baulichen
Veranderungen beurteilt. Offensichtlich soll mit der Betrachtung eine Maximalposition
dargestellt werden, die dem Flughafen alle Optionen des Flugbetriebs eréffnet.

Ublicherweise wird davon ausgegangen, dass nur etwa 80-85 % der Kapazitat auch
nutzbar sind. Dies entspricht auch der derzeitigen Ausnutzung der Slots, die bei 82,3
(2014) bzw. maximal bei 84,4 % (2011) liegt.?®” Fir die Zukunft sind auch hdhere
Slotausnutzung denkbar. Im Antrag geht die FDG selbst aber nur von einer
Slotausschépfungsquote von 78 % aus und betrachtet auf dieser Basis die

Larmwirkungen.238

287 Vgl. Airsight (2015): Eingangsdaten der Datenerfassungssysteme - DES, Tab. 2, S. 5.
238 \Vgl. Antrag der DFG, S. 14.
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9. Zusammenfassung

Potenzialanalyse von ARC nicht fur Planfeststellungsverfahren geeignet

Ausdrucklich weisen die Bearbeiter der Luftverkehrsprognose darauf hin, dass es
sich ,nicht um die Prognose zum Nachweis des kinftigen Verkehrsaufkommens
basierend auf der zur Verfligung stehenden Infrastruktur unter Berlcksichtigung der
beantragten Betriebszeitenregelung fir das Planfeststellungsverfahren” 232 handelt.
Dies bedeutet, dass sich die flir den Passagierlinien- und Touristikverkehr
ergebenden positiven Effekte nicht korrekt ermittelt werden kdnnen.

Vor allem durch den Wegfall von Ziffer 1ll 6.1 der Betriebsgenehmigung (bisherige
Begrenzung der Gesamtbewegungen) und die Anderung von 6.2, Satz 1 (Anzahl der
Slots in 56 Stunden werden von 45 auf 58 bzw. in den weiteren 56 Stunden einer
Kalenderwoche von 40 auf 43 erh6éht) kommt es zu einer erheblichen Steigerung
der Kapazitat. Nach Satz 2 von 6.2 kann es sogar zu einer Erhdhung auf 60 Slots

,<aufgrund von Verkehrsiiberhdngen“ kommen.240

Aus der Beschreibung des Prognoseansatzes geht hervor, dass es sich nicht um
eine Prognose handelt, die die zuklnftig vorgesehenen baulichen und betrieblichen
Anderungen beriicksichtigt. Die Verfasser bezeichnen ihr Gutachten deshalb als

.Potenzialanalyse®.

Es wurde also keine projektbezogene Verkehrsprognose erstellt, auf deren

Grundlage die Belastungen ermittelt werden kénnen.

Bestandsanalyse unzureichend

Die Bestandsanalyse beruht auf dem sechsjahrigen Zeitraum von 2009 bis 2014.
Durch die Begrenzung auf 2009 werden die beiden Jahre mit dem bisher
héchsten Aufkommen an Flugbewegungen (2007, 227.879 und 2008, 228.533)2*
nicht beriicksichtigt. Im Jahr 2014 wurde lediglich noch ein Aufkommen von
210.720 Flugbewegungen registriert.

289 Vgl. Gutachten der Airport Research Center GmbH, Prognose des Verkehrsaufkommens fiir das
Jahr 2030 fir ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse), 2015, S. 6

240 Vgl. Flughafen Dlsseldorf GmbH (16.2.2016): Antrag auf Erteilung der Planfeststellung, Anlage 1,
S.2und 3.

241 Vgl. ADV Jahresstatistik 2007 und 2008.
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Verlagerung von umliegenden Wettbewerbsflughafen nach Disseldorf

Aus den Ausfiihrungen von ARC ist erkennbar, dass davon ausgegangen wird, dass
durch zusatzliche Kapazitdten in Disseldorf Fliige von den umliegenden
Wettbewerbsflughafen nach Disseldorf verlagert werden.

Eine weitere Verlagerung von Fliigen der umliegenden Flugh&fen nach Disseldorf
kann weder verkehrspolitisch noch finanzpolitisch gewiinscht sein, da ansonsten der
Bestand verschiedener Flughafen gefahrdet wird. Das Ziel 3 des
Gebietsentwicklungsplan der Bezirksregierung Dlsseldorf zeigt zudem, dass die
Verlagerung von Geschéftsfligen- und eines Teils des Regionalflugverkehrs nach
Ménchengladbach beabsichtigt war, um den internationalen Verkehrsflughafen
Dusseldorf zu entlasten:

Dies widerspricht den Grundsatzen des derzeit im Beteiligungsverfahren befindlichen

Regionalplans Dusseldorf. Dort heil3t es im Kapitel Flughafen:

LFur den steigenden Luftverkehr missen ausreichende Kapazitdten bereitgehalten
werden. Eine Kooperation der Flugplédtze Dlsseldorf, Kéln/Bonn, Weeze und
Ménchengladbach ist wichtige Voraussetzung, um die unterschiedlichen

Standortpotenziale und Ressourcen optimal einzusetzen. 242

Methodische Vorgehensweise entspricht nicht dem Stand der Technik
Das Verkehrsmodell ist aus folgenden Grinden fiir die Fragestellung nicht geeignet:

1. Es wird kein vollstandiges Verkehrsmodell, sondern ein unimodales Modell
verwendet. Da in unimodalen Ansatzen nur ein Verkehrstrager betrachtet wird,
bedeutet dies, dass die mdglichen Verlagerungen von innerdeutschen Fligen
auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn bzw. Kfz-Verkehre zu
nahegelegenen Flughafen mit Interkont-Verbindungen nicht abgebildet
werden kénnen. Damit entfallt auch Schritt 3, also die Verkehrsaufteilung. Die
Nachfrage wird dadurch tendenziell Uberschatzt. Die Wechselwirkungen
zwischen den Verkehrstragern kénnen nicht durch das Modell abgebildet
werden, da andere Verkehrstrager nicht berticksichtigt werden.

242 \Vgl. Bezirksregierung Dusseldorf (8/2014): Regionalplan Disseldorf Entwurf, S. 131
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>
2. Das Flughafenwahlmodell, durch das die potentiell ermittelte Nachfrage auf

die Flughafen verteilt wird, enthalt keine auslandischen Flughafen. Dadurch
kann die Nachfrage nicht richtig verteilt werden.

3. Die flughafenunabhéangige Nachfrage wird nur auf der Basis der
Raumordnungsregionen in Deutschland ermittelt. Dies ist unzureichend, da
der Flughafen Dusseldorf und der Flughafen Niederrhein stark von
hollandischen Fluggasten frequentiert werden.

4. Aussagen von ARC beruhen auf einem Wachstumsfaktorenmodell. Die
Anwendung eines solchen Modells ist nicht geeignet, raumliche und sozio-
strukturelle  Anderungen abzubilden, sodass die Reaktionen der

Verkehrsteilnehmer nicht prognostiziert werden kénnen.

5. Der von ARC postuliete Zusammenhang zwischen BIP und
flughafenunabhéngiger Luftverkehrsnachfrage ist nicht allgemeingultig und
kann nicht auf einzelne Flughafen pauschal Ubertragen werden. Dies zeigen
insbesondere die Ergebnisse der Luftverkehrsprognosen fir die Flughéafen
Frankfurt und Muinchen, die ebenfalls von einem mafBgeblichen
Zusammenhang zwischen BIP und Luftverkehrsentwicklung ausgingen. Bei
beiden wurde die Zahl der prognostizierten Flugbewegungen weit verfehlt. An
beiden Flughéafen ist die Zahl der Flugbewegungen im Jahr 2015 geringer als
im Analysejahr 2004 der Prognosen.

6. Die Entwicklung des Olpreises auf die Zahl der Flugbewegungen wird von
ARC unterschatzt. Denn die Entwicklung des Olpreises hat dazu gefiihrt,
groBere Flugzeuge einzusetzen und auch zu einer Verdrangung von
innerdeutschen Verkehren auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn.
Ein deutlicher Beleg fur den Einsatz gréBerer Flugzeuge ist die Zunahme der
Zahl der Fluggaste je Flug. Durch die Erh6hung der Zahl der Passagiere je
Flugbewegung ist die Entwicklung der Zunahme der Flugbewegungen vom
Passagierwachstum entkoppelt.

7. Es qibt keine Angaben dazu aufgrund welcher Flugzeugtypen die
Quantifizierung der Flugbewegungen im Point to Point und Hub Feeder
Verkehr vorgenommen wird und von welcher durchschnittlichen Anzahl von

Fluggasten je Flug ausgegangen wird. Da das Flughafenwahlimodell sowohl
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als Instrument der Passagier- als auch der Flugbewegungsprognose dienen
soll, ist dies entscheidend flr die ermittelte Zahl der Flugbewegungen.

8. Angaben zum verwendeten Flottenmix fehlen in der Untersuchung von ARC.
Diese sind aber erforderlich, um die Nachfrage mdglichst effizient auf die
Flugzeuge verteilen zu kénnen. Ohne diese Grundlagen kann die Anzahl der
Flugbewegungen in den Flugzeugklassen nicht prognostiziert werden, was fur
die Larmtechnische Untersuchung und die Schadstoffbelastung von
entscheidender Bedeutung ist.

Entwicklung des Passagier- und Bewegungsaufkommens

ARC wahlt den Betrachtungszeitraum von 2009 bis 2014. Durch die VergréBerung
des Betrachtungszeitraums von 2005 bis 2015 sind die Verdnderungen besser
erkennbar und es wird deutlich, dass die Zunahme des Fluggastaufkommens nicht
zwangslaufig zu einer Zunahme der Flugbewegungen fihrt. Im Gegenteil ist
ersichtlich, dass ein solcher Zusammenhang nicht mehr gegeben ist und die
Entwicklung von Fluggastautfkommen und Flugbewegungen sehr weitgehend
entkoppelt ist. Ursache dafir ist die von ARC richtig dargestellte Bedeutung der
Kosten je Fluggast im Konkurrenzwettbewerb der Airlines.

Trotz der Verlagerung von Flugverbindungen der Air Berlin von nahegelegenen
Flughafen nach Dusseldorf hat das Aufkommen an Flugbewegungen seit 2011
deutlich abgenommen.

Aus den Ausfihrungen von ARC zur regionalen Entwicklung wird deutlich, dass ARC
von einer weiteren Streichung unrentabler Fliige und einer Erhéhung der Auslastung
ausgeht. Das bedeutet, dass die Zunahme der Zahl der Passagiere insgesamt auch
in Zukunft nicht mit einer weiteren Zunahme der Flugbewegungen verbunden sein

muss.
Entwicklung der flughafenunabhangigen Nachfrage und Markausschopfung

Aus den Angaben im von ARC ist erkennbar, dass das Nachfragepotential in der
ROR Dusseldorf 8,9 Mio. Passagiere und der ROR Kéln 6,9 Mio. Passagiere betragt.
In diesen beiden Regionen betragt das Potential also 15,8 Mio. Passagiere, sodass
die anderen ROR in NRW insgesamt ein Potenzial von 16,5 Mio. Passagieren
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aufweisen missen, da das gesamte Nachfragepotential mit 32,2 Mio. angegeben

wird.

Aktuell geht ARC von einer Marktausschépfung in der ROR Duisburg/Essen von
rund 81 % aus. Dies verdeutlicht die enorme Konkurrenzsituation fir den Flughafen
Niederrhein. In den ROR, in denen sich die Flughafen Minster/Osnabriick und
Dortmund befinden, erreicht Disseldorf eine Marktausschépfung von dber 40 %.
Dies zeigt die bereits heute bestehende Konkurrenz der Flugh&fen. Diese verscharft
sich durch die vorgesehenen baulichen und betrieblichen Veranderungen und die
von ARC angenommenen Verlagerungen von Fligen zum Flughafen Disseldorf

weiter.
Aktuelle Luftverkehrsprognosen

Festzuhalten ist, dass die urspringlich flr Deutschland angenommenen
Wachstumsraten fur die Passagierentwicklung bei weitem nicht erreicht wurden, das
absolute Wachstum wesentlich geringer ausfiel und die Prognosen fir Deutschland

zuletzt deutlich nach unten korrigiert wurden.
Prognose EinflussgroBen

Im Gegensatz zur Einschatzung von ARC ist keine stark positive Wirkung des BIP-
Wachstums auf die Luftverkehrsnachfrage zu erwarten, sondern allenfalls eine
positive Entwicklung.

Auch die Einschatzung zur Reiseintensitdt wird aufgrund der veranderten
Altersstruktur, der langeren Arbeitszeit und der erheblichen finanziellen zusatzlichen
Belastungen der Bevolkerung durch die Alterssicherung von ARC zu positiv

eingeschatzt und die Wirkung wird eher neutral ausfallen.

Die Wirkungen durch alternative Verkehrstrager sind bezogen auf den

Fernbusverkehr als leicht negativ zu bewerten und nicht als neutral zu beurteilen.

Die Auswirkungen des HGV im innerdeutschen und europdischen Verkehr werden
offenbar ebenfalls unterschatzt.

Das bedeutet, dass mit Ausnahme des BIP und der Reiseintensitat (neutral statt
positiv) alle Einflussfaktoren leicht negativ zu beurteilen sind. Der Einfluss des BIP ist

zwar positiv aber nicht stark positiv.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 174



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a

Prognose der flughafenunabhéangigen Luftverkehrsnachfrage im
Luftverkehrsmarkt Deutschland bis zum Jahr 2030

Aus den Ausfihrungen von ARC wird deutlich, dass keine Prognose durchgefihrt
wird, sondern das Wachstum lediglich abgeschéatzt wird. Wie der Anstieg der
flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage von 49 % konkret ermittelt wurde,

dazu werden keinerlei Angaben gemacht.

Warum ein BIP-Wachstum von 1,1 % fir den Zeitraum von 2019 bis 2030 zu einem
durchschnittlichen Wachstum der flugunabhéangigen Luftverkehrsnachfrage von

2,5% p.a. fuhren soll, wird nicht begriindet.

Der Zusammenhang zwischen BIP und Luftverkehrsnachfrage wird nicht durch eine
belastbare Berechnung Udberprift. Zu erwarten ware gewesen, dass dieser
Zusammenhang zumindest durch eine Regressionsanalyse belegt wird und fiir diese
das BestimmtheitsmaB (Glte der Regression) und Konfidenzintervalle angegeben
werden. Da neben dem BIP noch weitere Faktoren die Luftverkehrsnachfrage
beeinflussen, hatte auf der Grundlage von theoretischen Uberlegungen die

Anwendung einer multiplen Regressionsanalyse gepruft werden missen.

ARC Ubersieht, dass bei privaten Flugreisen durchaus mit Sattigungseffekten zu
rechnen ist. Ganz entscheidend ist jedoch, dass ARC nicht die Entwicklung des frei
verfligbaren Einkommens und die Entwicklung der Luftverkehrspreise betrachtet hat,
die die luftverkehrsabhangige Nachfrage wesentlich beeinflussen.

So hat beispielsweise der Verbraucherpreisindex flir den Luftverkehr von 2010 bis
2015 von 100 auf 121,5 zugenommen.?*3 Es hatte gepriift werden missen, ob die
Luftverkehrspreise einen Einfluss auf die Luftverkehrsnachfrage haben. Aufgrund der
erheblichen Abweichungen der Passierprognosen fir Mldnchen und Frankfurt, bei
denen das BIP ebenfalls als zentrale BestimmungsgréBe genannt wird, wéare es

notwendig gewesen, die Ursache flr die erheblichen Abweichungen zu Uberprifen.

Da bei ARC jegliche Angaben zu den verwendeten Kennziffern auf Basis der
Raumordnungsregionen fehlen, ist nicht nachvollziehbar, welche Daten konkret bei
der Ermittlung der flughafenunabhangigen Nachfrage berlcksichtigt wurden.

243 \Vgl. Statistisches Bundesamt (2016): Preise und Preisindizes Verkehr, Fachserie 17, Reihe, 9.2, S.
7
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Da es fir die einzelnen Regionen keine Darstellung zur Entwicklung der Nachfrage
gibt, kdénnen auch die zusammenfassenden Angaben zur Entwicklung der
flughafenunabhangigen Luftverkehrsnachfrage in den vier Bundeslandern Nordrhein-
Westfalen, Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz nicht Gberpruft werden.

Die prozentuale Zunahme der Zahl der Origindrpassagiere von 2014 nach 2030 soll
je nach Bundesland zwischen 43,6 und 49,0 % betragen.

Da nach Angaben des Airport Travel Survey der ADV, die Zahl der Originareinsteiger
in Deutschland insgesamt von 2008 bis 2014 nur um 6 % zugenommen hat,?** sind
diese prozentualen Zunahmen nicht zu erwarten. Denn dann musste sich die

Nachfrage véllig anders entwickeln als bisher und dafur liefert ARC keine Belege.

Aus der Befragung der ADV geht hervor, dass sich das Aufkommen der
Originarpassagiere von 2008 bis 2014 an deutschen Flughafen jahrlich nur um etwa
1 % erhdht hat (von 73,7 auf 78,8 Mio.).

Schreibt man diesen Trend flr die Jahre von 2014 bis 2030 fort, so ergibt sich fir die
vier Bundeslander im Jahr 2030 eine originare Luftverkehrsnachfrage von lediglich
73,8 Mio. Passagieren. Dieser Wert ist um 18,9 Mio. Passagiere geringer als der von
ARC angegebene Wert von 92,7 Mio. Passagieren.

Auch wenn es sich bei dieser Trendfortschreibung nur um eine grobe Uberpriifung
auf Plausibilitat handelt, so verdeutlicht das Ergebnis, dass die ,Prognose” von ARC

zu nicht belastbaren und nicht plausiblen Ergebnissen kommt.

Die Entwicklung der Zahl der Originarpassagiere wird von ARC massiv
uberschatzt. Entsprechend ist die Darstellung der flughafenunabhangigen
Luftverkehrsnachfrage nach Raumordnungsregionen nicht belastbar und viel zu
hoch.

244 \gl. ADV (2015): Airport Travel Survey 2015, S. 4
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Aligemeine Uberlegungen zur Angebots- und Ticketpreisentwicklung

Insgesamt betrachtet geht ARC aufgrund der Entwicklung von vier Einflussfaktoren
von einem leichten Anstieg der durchschnittlichen Ticketkosten aus, ohne dass diese
Annahme quantifiziert wird. Diese Annahme widerspricht zumindest der Entwicklung
der letzten finf Jahre, in denen der Preisindex fur den Luftverkehr um 21,5 %

zugenommen hat.

ARC geht davon aus, dass die Verkehrs- bzw. Angebotsentwicklung an der Mehrzahl
der Flughéafen positiv verlauft. Dies Ubersieht, dass sich eine Reihe von Flughafen,
obwohl sie sich in wirtschaftlich starken Regionen befinden, in der Vergangenheit
negativ entwickelt haben. Dies ist beispielsweise aus der Entwicklung der Zahl der
Passagiere an den anderen funf Verkehrsflughdfen in NRW erkennbar. Die
Maximalwerte der Passagiere von 2008/2010 wurde in den Folgejahren nicht mehr
erreicht. Das Angebot an Fligen, also die Zahl der Flugbewegungen an diesen finf

Verkehrsflughafen ist insgesamt betrachtet seit 2005 ricklaufig.

Der Hinweis, dass die Verlagerung von Angeboten einiger Airlines von anderen NRW
Flughafen nach Dusseldorf aufgrund der zusatzlichen Kapazitaten wahrscheinlich ist,
verdeutlicht, dass es erst bei einer Erhéhung der Kapazitat zur Verlagerung kommen
wird, die den wirtschaftlichen Betrieb an den anderen Flughafen in NRW weiter
gefahrden.

Struktur und Entwicklung der Nachfrage

Im ndheren Umfeld von Ddisseldorf gibt es eine Reihe von Flughafen ohne
Nachtflugbeschrankungen.  Obwohl es an  diesen  Flughafen  (Kéln,
MUnster/Osnabriick, Hannover, Hahn) keine Nachtflugbeschrankungen gibt, sind die
Flugh&fen bei weitem nicht ausgelastet.

Die Zahl der Flugbewegungen ist in Kdln (bei larmoptimierten Flugzeugen keine
Nachtflugbeschrankungen) von 2005 (154.594) bis 2015 (128.616) sogar um fast
26.000 Flugbewegungen zuriickgegangen.?*> Dies verdeutlicht, dass es im

unmittelbaren Umfeld des Flughafens Dusseldorf nicht genutzte Kapazitaten gibt,

245 \Vgl. Eigene Auswertung der ADV Statistik.

RegioConsult. Verkehrs- und Umweltmanagement. Wulf Hahn & Dr. Ralf Hoppe GbR. 177



Stellungnahme zum Flughafen Disseldorf — Prognose des Verkehrsautkommens, 25.05.2016 _—a

sodass aus diesem Grund keine Notwendigkeit fir die Erhéhung der Kapazitaten in
Dusseldorf erkennbar ist.

Diese Einschatzung teilt auch der Lufthansa-Chef Carsten Spohr, der davon
ausgeht, dass der Flughafen Disseldorf keine weiteren Kapazitaten benétigt. Spohr
begriindet seine Aussage damit, dass am Flughafen KéIn-Bonn ,massenhaft

Kapazitidten vorhanden* sind, die speziell fiir Ferienflieger genutzt werden kénnen.246

Ergebnisse

ARC geht von einer enormen Zunahme der Passagiere von 21,8 (2014) auf 39,9
Mio. (2030) aus. Die Zunahme ergibt sich nach Angaben von ARC durch die
Erhdhung der Originarpassagiere von 19,523 im Jahr 2014 auf 34,162 Mio. im Jahr
2030 (+ 75 %) und die Zunahme der Umsteiger von 2,287 auf 5,724 Mio. (+ 150 %).

Die Entwicklung der flughafenunabh&ngigen Nachfrage wurde von ARC flr die vier
Bundeslander NRW, Niedersachsen, Hessen und Rheinland-Pfalz mit 47,4 %
(+29,8 Mio.) ermittelt. Das wirde bedeuten, dass die Zahl der Originarpassagiere am
Flughafen Dusseldorf prozentual noch wesentlich starker zunehmen soll als die
Entwicklung der flughafenunabhangigen Nachfrage.

Da die Entwicklung der flughafenunabhangigen Nachfrage von ARC deutlich
Uberschatzt wurde, wird bereits aus diesem Grund die Zahl der Origindrpassagiere

zu hoch ausgewiesen.

Die gegentber der flughafenunabhangigen Nachfrage noch einmal wesentlich
erhdhte prozentuale Zunahme der Origindrpassagiere um 75 % entspricht 14,7 Mio..
Das wirde bedeuten, dass der Flughafen Disseldorf 49 % der gesamten
zusatzlichen flughafenunabhangigen Nachfrage der vier Bundeslander von 29,8 Mio.
aufnehmen wirde. Das ist schon aufgrund der Bedeutung der Flughafen Frankfurt
und Koéln sowie der Anzahl der weiteren Flughafen in diesen vier Bundeslandern
nicht zu erwarten. Denn ARC geht nicht davon aus, dass einer dieser Flughafen
geschlossen wird bzw. die beihilferechtlichen Anforderungen der EU nicht erflllen
kann. Allein aus dieser Annahme ergibt sich, dass es auch an den hoch defizitaren

Flughafen zu einem Wachstum kommen musste.

248 \Vgl. Rheinische Post (21.5.2016): Lufthansa Machtpoker in Dlsseldorf, in Teil B 2 Wirtschaft
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Das fur das Jahr 2030 erwartete Gesamtaufkommen von 39,9 Mio. Passagieren und
326.500 Flugbewegungen am Flughafen Disseldorf flr ein engpassfreies Szenario
ist vor allem vdllig fiktiv, da es einen Zustand voraussetzen wirde, der nicht

beantragt ist.

Aufgabe einer in einem Planfeststellungsverfahren vorgelegten Prognose ist es
jedoch den Zustand zu beurteilen, der sich aus geplanten betrieblichen bzw.
baulichen Veranderungen ergibt.

Geht man von der fir 2030 erwarteten Zahl der Passagiere je Flugbewegung im
Linien- und Touristikverkehr aus (127), so ist erkennbar, dass sich mit der Zahl von
rund 200.000 Flugbewegungen im Jahr 2030 25,4 Mio. Passagiere beférdern lieBen.
Bei 220.000 Flugbewegungen?*’ im Linien- und Touristikverkehr lassen sich dann
sogar bis zu 27,94 Mio. Passagiere beférdern. Dieser Wert ist um fast 5 Mio. héher
als der in der Luftverkehrsprognose 2020 von Intraplan flr das Status quo Szenario
angegebene Wert.?*® Dies wiirde einer Zunahme der Zahl der Passagiere um 6,129
Mio. fihren (+28,1 %) entsprechen. Diese Abschéatzung zeigt, dass ein erhebliches
Passagierwachstum auch ohne jegliche Veranderung der Betriebsgenehmigung
moglich ist.

In der Ausarbeitung von ARC fehlen konkrete Angaben dazu, von welchen
Flugzeugtypen jeweils ausgegangen wird. Die nach Regionen differenzierten
Angaben sind zu grob, um auf dieser Grundlage eine Uberpriifung der Zahl der
durchschnittlichen Passagiere je Flugzeug vornehmen zu kdénnen. Ebenfalls fehlen
Angaben zur erwarteten Auslastung der Flugzeuge, die flr die Prognose von
erheblicher Bedeutung sind.

247 Anmerkung: Dieser Wert entspricht in etwa dem Wert der Prognose von Intraplan in der
Luftverkehrsprognose 2020 (vgl. dort Abb. 6-2), wenn man davon ausgeht, das 12.000 der 232.000
Flugbewegungen fir sonstige Verkehre zur Verfligung stehen.

248 Vgl. Intraplan (2006): Luftverkehrsprognose Deutschland Abb. 4-12, S. 72.
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Fazit:

Die Annahme, dass keine kapazitive Beschrankung des Start- und
Landebahnsystems besteht, entspricht nicht der geplanten Anderung der
Betriebsgenehmigung. Deshalb kann die Prognose keine Aussagen zu den
tatsachlichen  Auswirkungen der geplanten Dbetrieblichen und baulichen
Veranderungen. Offensichtlich soll mit der Potenzialanalyse von ARC eine
Maximalposition dargestellt werden, die dem Flughafen alle Optionen des

Flugbetriebs erbffnet.

Es gibt keine Prognose, die die Auswirkungen des Planfeststellungsantrags fir
das Prognosejahr 2027 ermittelt. Dies ist ein zentraler Mangel des
Planfeststellungsantrags.
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