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„Keine ordnungspolitischen Eingriffe 

in liberalisiertem Luftverkehr“ 



Vertragsfreiheit und 
Schädigung Dritter (externe Effekte) 

A 

B 

Airline 

Passagier 

C 

Geschädigter 

Wohlfahrtsminderung durch Schädigung Dritter: 
externe Effekte erfordern Entschädigung oder Einschränkung der 
Vertragsfreiheit. 
Die Nachfrage unter Schädigung Dritter ist nicht die Messlatte. 



Wege zur Behandlung 
negativer Auswirkungen des 

Luftverkehrs 

Ordnungspolitische Instrumente Preispolitische Instrumente 

Å Gebote 
Å Verbote 
Å Erlaubnis 
Å Auflagen 
Å Grenzwerte 
Å Ausnahmeregelungen 
 

ÅWertmäßige Abgeltung 
der Schäden 

Å Entschädigung der Opfer 
 

Bickenbach, Soltwedel, Wolf, 2007. 
Varian, 2011, Grundzüge der 
Mikroökonomie, München 



Fazit 

ÅNegativen externen Effekte muss entweder 
mit (i) ordnungspolitischen Beschränkungen 
oder mit (ii) einer monetären Entschädigung 
der Opfer begegnet werden. 

 

ÅSonst entsteht kein Wohlfahrtsmaximum für 
die Gesellschaft als Ganzes.  



 

 

Das Problem der 
Luftverkehrsprognosen 



Derzeit keine Prognose 

Å Flughafen DUS: „Die Potentialanalyse von ARC stellt nicht die 
vorhabenbezogene Verkehrsprognose dar.“ 
      (Anlage 1 zu 518, S.9/21) 

Å „Dieses Volumen ist durch die Firma Airsight in der Studie … ermittelt 
worden und stellt die eigentliche, vorhabenbezogene Verkehrsprognose 
dar.“ 
      (ebenda) 

 
Å Airsight-Studie: „Das Prognoseszenario 2030 stellt dem gegenüber die 

Situation dar, die im Prognosejahr 2030 unter Zugrundelegung der oben 
dargestellten beantragten Änderungen erwartet wird.“ 
      (Airsight, 18.12.2015, S.1) 

 
Å Airsight-Studie: „ Begründung für die Erhöhung der Eckwerte liefert das 

ARC-Gutachten.“ 
      (Airsight, 18.12.2015, S.9) 

 
 

 



 

 

Die ARC-Verkehrsprognose 



1. Flughafenunabhängige 
Reisenachfrage 

ÅBIP-Entwicklung         (BIP-Elastizität 1,3) 

                                      (Delta Luftverkehr / Delta BIP) 

ÅBevölkerung, Migration 

ÅReiseverhalten 

ÅÖlpreis 

ÅSteuern, Abgaben 

ÅAttraktivität Zielmärkte 

Start 

Ziel 

DUS 

??? 



2. Flughafenwahlentscheidung 

ÅEigenschaften der Flughäfen werden als „Widerstände“ 
modelliert 

ÅWiderstand Zeit 
ïTerrestrische Zugangszeit zum Flughafen 

ïFlugplanbedingte Zusatzzeit = f(Flugfrequenz), insbes. abnehmende 
Zahl von Direktverbindungen 

ÅWiderstand Kosten 
ïTicketpreisniveau (inkl. Preiselastizität der Reisenden) 

ïTerrestrische Zugangskosten zum Flughafen 

ÅStochastisches Element (d.h. Zufallsverteilung)  



A(i) = [exp( *˃Vi)]/[Ḉj exp( *˃Vj)] wobei: 

  
Vi = Wti + a Wki 

  

Å A(i) = Wahrscheinlichkeit, dass die Reisealternative i gewählt wird 

Å W= Widerstände („Zeitsummen und Kostensummen“) mit: 

 

 

 

 

 

 

 

Der für die Prognose wichtige „flugplanbedingte Zusatzwiderstand“, in dem die Flugfrequenz die 
entscheidende Rolle spielt, ergibt sich (Holzschneider, S. 119 f.): 

tFZ = tFZ max ʊs (f) 

ʊs  = 1 ς [(FJahr)
D]/[ L+(FJahr)

D] mit: 

 



  
ʊs (f) = 1 ς [(FJahr)

D]/[L+(FJahr)
D] mit: 

  
ʊs (f) = Bewertungsfunktion der Flugfrequenz 

FJahr = Äquivalente Jahresfrequenz 
D, L = Konstante 
D = 1,2 bis 2,08 

L = 1326 bis 11343 
  

Quelle: Holzschneider, 2000, S. 119f. 



 



Auszug aus der Betriebsgenehmigung einer 
Planfeststellungsbehörde 

 

 

„Entsprechend der Rechtsprechung des BVerwG hat ein Gericht zu prüfen, 

  

Å ob die Prognose nach einer geeigneten Methode durchgeführt wurde, 

Å ob der zugrunde gelegte Sachverhalt zutreffend ermittelt wurde und 

Å ob das Ergebnis einleuchtend begründet ist 

 

(vgl. BVerwG, Urteile vom 11. Juli 2001 BVerwG 11 C 14.00 a.a.O. S. 378; vom 27. 
Oktober 1998 BVerwG 11 A 1.97 a.a.O. S. 326; vom 5. Dezember 1986 BVerwG 4 C 
13.85 BVerwG 75, 214 ; vom 7. Juli 1978 BVerwG 4 C 79.76 u.a. a.a.O. S. 121).“ 

 

 

 



 

 

Prognosen des Airport Research Center 



Prognose Ist Prognose Prognose Ist Prognose relativer Prognose nötiges

Datum Werte Ziel Erstellung Werte Ziel Prog.fehler über Ist   Wachstum p.a.

Mönchengladbach 2002 2015 2015 0,2 0,03 2,8 9233% N/A
Dortmund Planfall 2010 2015 2025 1,7 2,0 3,2 60% 4,8%

Dortmund Nullfall 2010 2015 2025 1,7 2,0 2,3 15% 1,4%

Hannover 2009 2015 2020 4,9 5,4 8,1 50% 8,4%

Lübeck Planfall 2007 2015 2020 0,6 0,1 3,3 3200% 101,2%

Lübeck Nullfall 2007 2015 2020 0,6 0,1 1,8 1700% 78,3%

Köln-Bonn 2020 2006 2015 2020 9,6 10,3 16,3 58% 9,6%

Köln-Bonn 2030 2008 2015 2030 9,6 10,3 20,6 100% 4,7%
Berlin 2007 2015 2023 20,0 29,9 30,0 0% 0,0%

Düsseldorf 2014 2014 2030 21,8 21,8 39,9 83% 3,9%
Augsburg 2000 2010 2010 0,3 0,0 0,4 N/A N/A N/A

Prognose Ist Prognose Prognose Ist Prognose relativer Prognose nötiges

Datum Werte Ziel Erstellung Werte Ziel Prog.fehler über Ist   Wachstum p.a.

Mönchengladbach 2002 2015 2015 78 39 103 164% N/A
Dortmund Planfall 2010 2015 2025 22 19 29 53% 4,3%

Dortmund Nullfall 2010 2015 2025 22 19 18 -5% -0,5%

Hannover 2009 2015 2020 64 68 86 26% 4,8%

Lübeck Planfall 2007 2015 2020 7 7 28 300% 32,0%

Lübeck Nullfall 2007 2015 2020 7 7 15 114% 16,5%

Düsseldorf 2014 2014 2030 205 200 314 57% 2,9%

Berlin 2007 2015 2023 227 248 329 33% 3,6%

Prognoseauswertung

Flugbewegungen in 1000 PrognoseauswertungFlughafen Daten

Flughafen Daten Passagiere in Mio









Fazit 

ÅDie Prognosemethodik von ARC ist aus dem 
eingereichten Gutachten heraus nicht 
beurteilbar, weil die dazu notwendigen 
Angaben fehlen. 

 

ÅDie Prognosen der Vergangenheit zeigen keine 
überragenden Erfolge. 



 

 

Regionalwirtschaftliche 

Effekte 



Flughafennähe und 
Wirtschaftswachstum 



Wachstum und Erreichbarkeit 

Niveau Erreichbarkeit (waagr.) 
zu Wachstum BIP/Kopf (senkr.) 

Wachstum Erreichbarkeit (waagr.) 
zu Wachstum BIP/Kopf (senkr.) 

Quelle: BAK Basel 

W
a

ch
st

u
m

 B
IP

/K
o

p
f 



Zwischenfazit 

 

ÅViele weitere Studien mit ähnlichen 
Ergebnissen 

ÅRegionalwirtschaftliche Wirkungen des 
Luftverkehrs sind erstaunlich gering 



 

 

Neue Quellen durch 

Gutachter des Flughafen Düsseldorfs 



Erreichbarkeit und Wachstum 

Å“The absence of a link [zwischen Erreichbarkeit und 

regionalem Wachstum] in well-developed and accessible 

regions could point to the fact that additional gains in 

accessibility may only bring marginal gains in employment.” 

 

(Van De Vijver u.a., 2016, S.13) 



Å“These findings suggest that policy-makers should be careful 
when advocating infrastructure investment (e.g. by expanding 
air transport services at airports) as a way of stimulation 
economic development in a region, 

 

Åas these investments are not always translated to comparable 
increases in employment.” 
 
(Van De Vijver u.a., 2016, S.18) 



 

 

Å“Based on the preferred specification reported in column 2, 
a 50% increase in the air passenger growth rate leads to 
a 1,65% increase in the annual growth rate of per-capita 
income, on average.” 

 

ÅAlso:   0,015 * 0,0165 = 0,0002475 

 
      (Bloningen, Cristea, 2015, S. 138) 



 

 

 

 

“These effects are almost identical when we eliminate the large 
hub cities from the sample.” 

 

d.h. Gewinne von DUS sind die Verluste der Konkurrenten 

 
(Bloningen, Cristea, 2015, S. 139) 



Fazit 

ÅDie bisherigen Erkenntnisse wurden bestätigt. 
 

ÅEffekte des Luftverkehrs auf die Realwirtschaft sind 
erstaunlich gering. 
 

ÅGewinne wachsender Flughäfen (und deren Regionen) sind 
Verlusten schrumpfender Flughäfen (und deren Regionen) 
entgegenzusetzen. 
 



 

 

Eigene Studie des Flughafens 



Input-Output-Analyse 

Die Input-Output-Analyse 
wird weltweit von 
Gutachtern der 
Luftverkehrswirtschaft 
benutzt. 

 

Die Anwendung sieht 
wissenschaftlich aus, ist es 
aber nicht. 





FAA-Richtlinien 
für korrekte Anwendung  



Fazit 

 

 

Die vom Flughafen vorgelegte Input-Output-
Analyse entspricht nicht den Anforderungen und 

kann die wirtschaftlichen Wirkungen des 
Luftverkehrs nicht darlegen. 



 

 

 

Vielen Dank 



OECD 

“Better pricing is a much cheaper way of getting larger social 
returns from transport infrastructure than expanding the 

infrastructure itself.” 

 
(ITF Transport Outlook – Funding Transport, 

Hg. OECD Publishing, Paris 2013, S. 105) 



Preisanreize werden verhindert 
Beispiel Slots 

Flughafen DUS Stellungnahme (Anlage 1 zu 518, S.8/21): 

 

„Zumal Slots in Deutschland lediglich gegeneinander getauscht werden, 
nicht aber verkauft werden dürfen, damit der Slot kein Spekulationsobjekt 
darstellt.“ 

DUS 

Kleinerer Wettbewerber 

Ohne Verkaufsrecht erschwerter Anreiz zu wechseln 



ÅPüschel und Evangelinos (2012, S. 602 f) 
kommen für Düsseldorf für verschiedene 
Modelle auf NSDI-Werte zwischen 1 und 1,7. 

 
Å Der NSDI misst die prozentuale Wertänderung einer Immobilien pro 

Dezibel mehr/weniger Lärmbelastung 


