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Vertragsfreiheit und
Schadigung Dritter (externe Effekte)

Passagier

Airline

°Geschéidigter

Wohlfahrtsminderunglurch Schadigung Dritter

externe Effekte erfordern Entschadigung oder Einschrankung der
Vertragsfreiheit.

Die Nachfrage unter Schadigung Dritter ist nicht die Messlatte.



Wege zur Behandlung
negativer Auswirkungen des

Luftverkehrs
Ordnungspolitische Instrumente  Preispolitische Instrumente J
A Gebote A WertmaRige Abgeltung
A Verbote der Schaden
A Erlaubnis A Entschadigung der Opfer

A Auflagen
A Grenzwerte
A Ausnahmeregelungen

Bickenbach Soltwedel, Wolf,2007.
Varian, 2011, Grundzigeder
Mikro6konomie, Minchen




Fazit

A Negativen externen Effektmussentweder
mit (1) ordnungspolitischen Beschrankungen
oder mit (i) einer monetaren Entschadigung
der Opfer begegnet werden.

A Sonst entsteht kein Wohlfahrtsmaximum fir
die Gesellschaft als Ganzes.



Das Problem der
Luftverkehrsprognosen



Derzelt keine Prognose

A Fl ugh e DUS: ,Die Potent |
vor ha n zogene Verkehrspr

(Anlage 1 zu 518, S.9/p1

A ,Dieses Vol umenAirsighti nd Wrea h Sd iud i i .
worden und stellt die eigentliche, vorhabenbezogene Verkehrsprognose

dar . ”

af n
benbe r

o —

(ebenda)
A AirsightSt udi e: , Das Prognoseszenari o
Situation dar, die im Prognosejahr 2030 unter Zugrundelegung der oben
dargestellten beantragten Ander un

(Airsight 18.12.2015, S.1)

A AirsightSt udi e: , Begriundung fiar die
ARCGGut achten. ®
(Airsight 18.12.2015S.9)



Die AR&/erkehrsprognose



1. Flughafenunabhangige
Relsenachfrage

A BIREntwicklung  (BIRElastizitat 1,3)
(Delta Luftverkehr / Delta BIP)

A Bevolkerung, Migration
A Reiseverhalten

A Olpreis 27?2
A Steuern, Abgaben DUS

A Attraktivitat Zielmarkte

Start

Ziel



2. Flughafenwahlentscheidung

AEigenschaften der Flughaf en
modelliert

A WiderstandZeit

I Terrestrische Zugangszeit zum Flughafen

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

A WiderstandKosten

I Ticketpreisniveau (inkl. Preiselastizitat der Reisenden)
I Terrestrische Zugangskosten zum Flughafen

A Stochastisches Element (d.h. Zufallsverteilung)



A(i) = Bxp(>*V)1[ G exp(>*V;)] wobe:i:
Vi=W; + aW

A A(i)= Wahrscheinlichkeit, dass die Reisealternatiyewahlt wird

A w=wi derstande (,Zeitsummen und
Zot  w=(L+t)'l Kosten W= (Ka +Kee) * I/E
W Gesamtzeitwiderstand fiir die betrachtete Relation We Gesamtkostenwiderstand fir die betrachtete Relation
L mittiers Zugangszeit zum Flughafen Ka mittiere Zugangskosten zum Flughafen
e empfundener flugplanbedingter Zusatzwiderstand Koo miliore Zushiziche Tickoboton
| Einheitsfaktor [min"] | Einheitsfaktor [min"]

z Translormationsfaktor [DM/min]
Der furdie Prognosavichtige, flugplanbedingteZusatzwiderstant , i n dem di e

entscheidende Rolle spieltygibtsich(Holzschneider, S. 119 f):
tez= tezmax U s (f)
Us = 1¢ [(F\]ahaD]/[ L+(FJah>D] mit:

Ko s

F



Ug (f) = 1¢ [(F\JahpD]/[L'l'(FJahbD] mit:

U . (f) = Bewertungsfunktion der Flugfrequenz
F..= Aquivalente Jahresfrequenz
D, L= Konstante
D=1,2 bis 2,08
L=1326 bis 11343

Quelle: Holzschneider, 2000, S. 119f.



@d.lrpurt Research Center
Prognose der Flugbewegungen und DES 2020 k

Quell-iZiel Matnix

Modellierung der Luft- o
verkehrsangebote der Flughafenunabhangige

Wetthewerbsflughafen Luftverkehrsnachfrage
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Abbildung 4. Prognosemethodik

Die Prognosemethode (Prognose des Nachfragepotenzials, Wettbewerbsanalyse unter
Riackgriff auf das Flughafenwahlmodell) ist entsprechend den Anforderungen

nachvollziehbar dargestellt und belegt. Die Prognoseergebnisse sind das Ergebnis der

Abfolge der methodischen Vorgehensschritte. Dies ist eine anerkannte Methode, die sowohl
empirisch ermittelte Nachfragevolumina wie auch die zu erwartende Angebotsseite

berlcksichtigt.




Auszug aus der Betriebsgenehmigung eine
Planfeststellungsbehorde

, Ent sprechend der Rechtspr eoprifenng d

A ob die Prognose nach einer geeigneten Methode durchgefiihrt wurde,
A obder zugrunde gelegte Sachverhalt zutreffend ermittelt wurde und
A ob das Ergebnis einleuchtend begriindet ist

(vgl. BVerwG, Urteile vom 11. Juli 2001 BVerwG 11 C 14.00 a.a.0O. S. 378; vom 27.
Oktober 1998 BVerwG 11 A 1.97 a.a.0. S. 326; vom 5. Dezember 1986 BVerwG 4 C
13.85 Bverw@G5,2 1 4 vom 7. Jul | 1978 BVer wG



Prognosen des Airport Research Center



Flughafen Daten Passagiere in Mio Prognoseauswertung
Prognose Ist Prognose| Prognose st Prognose| relativer Prognose nétiges
Datum Werte Ziel Erstellung  Werte Ziel Prog.fehler Uberlst Wachstum p.g
Mdnchengladbach 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 54 8,1 50% 8,4%
Lubeck Planfall 2007 2015 2020 0,6 0,1 33 3200% 101,2%
Lubeck Nullfall 2007 2015 2020 0,6 0,1 18 1700% 78,3%
Kéln-Bonn 2020 2006 2015 2020 9,6 10,3 16,3 58% 9,6%
Kéln-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%
Disseldorf 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
Flughafen Daten Flugbewegungen in 1000 Prognoseauswertung
Prognose Ist Prognose| Prognose Ist Prognose| relativer Prognose ndtiges
Datum Werte Ziel Erstellung  Werte Ziel Prog.fehler UberlIst Wachstum p.g
Ménchengladbach 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%
Lubeck Planfall 2007 2015 2020 7 7 28 300% 32,0%
Lubeck Nullfall 2007 2015 2020 7 7 15 114% 16,5%
Disseldorf 2014 2014 2030 205 200 314 57% 2,9%
Berlin 2007 2015 2023 227 248 329 33% 3,6%
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Flughewegungen in 1000
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Flugbewegungen
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Fazit

A Die Prognosemethodik von ARC ist aus dem
eingereichten Gutachten heraus nicht
beurteilbar, well die dazu notwendigen
Angaben fehlen.

A Die Prognosen der Vergangenheit zeigen kein
Uberragenden Erfolge.



Regionalwirtschaftliche
Effekte



Flughafennaheind

Wirtschaftswachstum

Abbildung 11: Ergebnis der Hypothese 1 im Untersuchungsgebiet Nord (n=137)
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Wachstum BIP/Kopf

Wachstum und Erreichbarkeit
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Zwischenfazit

A Viele weitere Studien mit &hnlichen
Ergebnissen

A Regionalwirtschaftliche Wirkungen des
Luftverkehrs sind erstaunlich gering



Neue Quellen durch
Gutachter des Flughafen Dulsseldorfs



Erreichbarkeit und Wachstum

A “Theabsence of a lingwischerErreichbarkeitund
regionalemWachstunj in well-developed and accessible
regions could point to the fact that additional gains in

accessibility may only bring marginal gains in employmént

(Van DeVijveru.a., 2016, S.13



A“These f i ndi ng snakers shoull be careful a
when advocating infrastructure investment (e.g. by expanding
air transport services at airports) as a way of stimulation
economic development in i@&gion,

A asthese investments are not always translated to comparable
Increases in employment”

(Van DeVijveru.a., 2016, S.18



A “Based on the preferred specification reported in colu?n
a50% increase Iin the air passenger grovéte leads to
a1,65% increase in the annual growth rate of-papita
Income, on average”

A Also: 0,015 *0,0165 = 0,0002475

(BloningenCristea 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

A Die bisherigen Erkenntnisse wurden bestatigt.

A Effekte des Luftverkehrs auf die Realwirtschaft sind
erstaunlich gering.

A Gewinne wachsender Flughafen (und deren Regionen) sin
Verlusten schrumpfender Flughafen (und deren Regionen)
entgegenzusetzen.



Eigene Studie des Flughafens



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

Die Anwendungsieht Pon:
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7‘ Washington State
" Department of Transportation

Traffic & Cameras

Projects

E-mail/Text updates[

Business Environment Maps & Data

You are Here: Home > Aviation

Calculator Links

- Aviation

Economic Impact
Calculator

- Instructions

- Sample Projects
- Airplane Capacity

Aviation

- Aviation Home
- State Airports

- Airport Grants
Program

- State Capital
Improvement
Program

- Search & Rescue

- Planning

- Education and
Training

. Aerial
Photography

Aviation Economic Impact Calculator

—Disclaimer

Welcome to the WSDOT Aviation Economic Impact Calculator. This tool is designed to assist users
in estimating an airport’s change in regional economic impacts based on potential changes in
activity at the airport. The calculations in this tool are high-level estimates designed to give a
sense of magnitude of economic impacts, but are not to be taken as specific projections. The tool
uses averages and typical ranges to provide a reasonable estimate of impacts based on the types
of changes entered, which should not be assumed to be precise calculations.

The base data used in the Calculator comes from the Airport Information System (AIS) database,
which consists of airport activity information self-reported by airport managers. It is important to
keep in mind that inaccuracies or out of date information in the AIS may result in estimates that
are inconsistent with the current state of the airport.

Please read the instructions carefully to understand the purpose and limitations of the
Aviation Economic Impact Calculator.

Please select an airport from the drop down menu. If you are unsure of the official name of an
airport or want to look up an airport by its three-letter 1D, please refer to page xxi of the Washington
State Airport Guide (this link opens a PDF document). The data from the most recent year will be
displayed by default.

Counties in the
. FAA N
Airport Name - Year Economic Impact
Site Number -
Region
Anderson Field - 26123.1A 2010 =~ Okanogan
Fuel Sales Offered Changes in Changes in Changes in Capital
At Airport Flight Activity Business Activity Cargo Activity Projects




fir korrekte Anwendung




Fazit

Die vom Flughafen vorgelegte InpOutput-
Analyse entspricht nicht den Anforderungen unc
kann die wirtschaftlichen Wirkungen des
Luftverkehrs nicht darlegen.



Vielen Dank



OECD

B e tpriciagris a much cheaper way of getting larger social
returns from transport infrastructure than expanding the
infrastructure itself ”

(ITFTransport Outlook- FundingTransport,
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 dirfen, damit der Slot kein Spekulationsobjekt

darstellt.”

Kleinerer Wettbhewerber

Ohne Verkaufsrecht erschwerter Anreiz zu wechseln



A Puschel un&Evangelino$2012, S. 602 f)
kommenfir Dusseldorf flr verschiedene
Modelle auf NSPWerte zwischen 1 undl,?7.

A Der NSDI misst die prozentuale Wertanderung einer Immobilien pro
Dezibelmehr/weniger Larmbelastung



