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Fehlprognosen im Luftverkehr

Untersuchung zur Qualitat von Luftverkehrsprognosen am
Beispiel der Intraplan Consult GmbH

WWDP 115/2014

Michael Hergert, Friedrich Thielen

Zusammenfassung

Luftverkehrsprognosen stellen ein wichtiges Instrument dar, die Luftverkehrsinfrastruktur zu
beeinflussen. Hinter vielen der Projekte, die von Luftverkehrsprognosen begleitet werden,
stehen Interessen. Dies gilt insbesondere fir Ausbauvorhaben von Flughéfen, die von eindeu-
tigen Zielen und Wunschen getragen werden. Die Gutachter, die im Rahmen solcher Ausbau-
vorhaben téatig werden, sind der Gefahr ausgesetzt, beeinflusste Prognosen zu erstellen.

Es ist Ziel der folgenden Arbeit, die Qualitat von Luftverkehrsprognosen in Deutschland em-
pirisch zu Gberprifen. Dabei st6f3t man auf das Problem, dass es fur Luftverkehrsprognosen
praktisch nur einen Gutachter gibt. Dies ist die Intraplan Consult GmbH. Prognosen anderer
Gutachter liegen in so geringer Zahl vor, dass sie nicht empirisch auswertbar sind. Wir be-
schréanken uns im Folgenden deshalb darauf, die Prognosen von Intraplan Consult GmbH zu
analysieren. Wir glauben, dass die Untersuchungsergebnisse allgemeinglltigen Charakter
haben und auf andere Luftverkehrsprognosen tibertragbar sind.

Es werden drei Fragestellungen untersucht.

e Uberzeichnen die Luftverkehrsprognosen der Intraplan Consult GmbH die tatsachliche
Verkehrsentwicklung?

e Gibt es Hinweise darauf, dass Uberzeichnungen bei bestimmten PrognosegréBen (z.B.
PAX, Fracht, Flugbewegungen) besonders haufig vorkommen?

e Gibt es Hinweise darauf, dass Uberzeichnungen bei bestimmten Gutachtentypen bzw.
Gutachtenanlassen (z.B. Erweiterungen, behdrdliche Genehmigungen) besonders héu-
fig vorkommen?

Die empirische Untersuchung zeigte, dass die Prognosen insgesamt betrachtet tendenziell die
tatsachliche Verkehrsentwicklung Uberschatzen. Es konnte zudem ermittelt werden, dass die
Qualitat der Ergebnisse stark streut und sich nicht normalverteilt verhélt. Weiterhin konnten
Wendepunktefehler im Prognose-Realisierungs-Diagramm beobachtet werden. Das bedeutet,
dass das Modell von Intraplan Wendepunkte von Entwicklungen nicht erkennen kann. Die
Airlines haben in den von den Prognosen erfassten Zeitrdumen Strategiewechsel vorgenom-
men, die von Intraplan nicht erkannt wurden.

Im weiteren Verlauf wurden die drei PrognosegroRen (i) Passagiere, (ii) Fracht- und Postauf-
kommen sowie (iii) Flugbewegungen einzeln analysiert. Alle drei GrolRen zeigten systema-
tisch Uberschétzende Prognosen. Besonders stark ist dies bei den Flugbewegungen zu erken-
nen.

Die Prognosen wurden nach ihrem Zweck in die Kategorien ,,Planfalle bei Genehmigungs-
gutachten®, ,Worst-Case-Falle bei Genehmigungsgutachten“ sowie ,,Marktstudien* getrennt.
Alle drei Kategorien weisen systematische Fehlschatzungen auf. Bei den Marktstudien liegen



systematische Uberschatzungen vor. Sie sind tendenziell etwas geringer als bei Planfallprog-
nosen, wo die Uberschatzungen erhebliche GroRenordnungen annehmen (20-50% zu hohe
Wachstumsraten). Worst-Case-Prognosen unterschatzen die tatséchliche Entwicklung syste-
matisch. Da die beiden letzteren Kategorien (also Planfalle vs. Worst-Case-Falle) im Zusam-
menhang mit Ausbauvorhaben an Flughafen stehen, liegt die Vermutung nahe, dass im Rah-
men der Genehmigungsgutachten die Worst-Case-Prognosen gezielt zu niedrig angesetzt
werden (Unterschatzung), wahrend die Planfallprognosen zu hoch angesetzt werden (Uber-
schatzung), um das jeweilige Ausbauvorhaben in einem bedeutenderen Licht erscheinen zu
lassen.

Die Wendepunktfehler zeigen, dass Intraplan Strategiewechsel der Luftverkehrsunternehmen
nicht richtig prognostiziert. Dies kann im Zusammenhang mit dem von den Auftraggebern
verfolgten Zweck der Projekte stehen: Andere als die von den Auftraggebern gewinschten
Strategien werden nicht abgebildet. Dieses sind, wie die empirischen ex post Ergebnisse zei-
gen, weder alle denkbaren Strategien und nicht einmal die wahrscheinlichsten Strategien.

In der Luftverkehrswirtschaft wird argumentiert, dass die Prognosen von Intraplan nur wegen
der Finanzkrise 2008, die nicht vorhersehbar gewesen ware, so schlecht seien. Unsere Analy-
se zeigt flr einige Flughafen tatsachlich deutliche Briiche der Entwicklung nach der Finanz-
krise. Bei anderen Flughéfen ist demgegeniber eine Konstanz der Entwicklung vor und nach
der Finanzkrise festzustellen. Auch bei diesen Flughé&fen ist aber die Prognose schlecht. Dar-
uber hinaus gibt es Flughafen, bei denen Airlines Strategiewechsel schon vor der Finanzkrise
vorgenommen haben. Auch bei diesen hat das Prognosemodell von Intraplan schlechte Resul-
tate erzielt. Bei anderen Flughéfen dagegen, ist die Prognoseleistung trotz Finanzkrise gut.
Alles in allem zeigt sich deshalb, dass es weniger die Finanzkrise von 2008 ist, die zu Fehl-
prognosen fuhrt, als die fehlende Fahigkeit, die Strategien der Airlines richtig abzubilden.

Schlagworte: Luftverkehr, Prognosen, Intraplan Consult GmbH
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1. Problemstellung

Luftverkehrsprognosen stellen ein wichtiges Instrument dar, die Luftverkehrsinfrastruktur zu
beeinflussen. Hinter vielen der Projekte, die von Luftverkehrsprognosen begleitet werden,
stehen Interessen. Dies gilt insbesondere fir Ausbauvorhaben von Flughéfen, die von eindeu-
tigen Zielen und Wunschen getragen werden. Die Gutachter, die im Rahmen solcher Ausbau-
vorhaben Prognosen erstellen, sind in der Regel vom Flughafenbetreiber ausgewahlt. Die
Gutachten verfolgen das Ziel, den Ausbauinteressen der Auftraggeber zu dienen. An vielen
Gutachten wurde Kritik getbt, dass die prognostizierten Zahlen zu optimistisch ausgefallen
seien.! Die Gutachten zu beurteilen, ist schwierig. Die Gutachten stoRen auf mangelnde Fach-
kenntnis der Behorden und Richter in 6ffentlichen Verfahren.? Gutachter gewahren keinen

vollstandigen Einblick in ihre VVorgehensweise, was die Beurteilung zusatzlich erschwert.

Es ist Ziel der folgenden Arbeit, die Qualitat von Luftverkehrsprognosen in Deutschland em-
pirisch zu Uberpriifen. Dabei stéf3t man auf das Problem, dass es fur Luftverkehrsprognosen
praktisch nur einen Gutachter gibt. Dies ist die Intraplan Consult GmbH, die neben den bei-
den grofiten Flughafen Frankfurt und Minchen, auch viele weitere Flughdfen mit Prognose-
gutachten versorgt. Die Prognosen von Intraplan, die bei vielen Ausbauvorhaben verwendet
worden sind und sich ex post als zu optimistisch herausgestellt haben, wurden in der Offent-
lichkeit kritisiert.® Eine Uberpriifung der Qualitat von Luftverkehrsprognosen in Deutschland
ist aufgrund des fast monopolartigen Standes der Intraplan Consult GmbH praktisch identisch
mit einer Uberpriifung der Qualitat von Intraplan-Prognosen. Wir beschranken uns im Fol-
genden deshalb darauf, die Prognosen von Intraplan Consult GmbH zu analysieren, obwohl es
das eigentliche Ziel war, die Gute der Luftverkehrsprognosen fiir Deutschland im Allgemei-

nen zu ermitteln.
Im Folgenden sollen drei Fragestellungen geklart werden.

e Uberzeichnen die Luftverkehrsprognosen der Intraplan Consult GmbH die tatsachliche

Verkehrsentwicklung?

Lvgl. 0.V. (2012), Ausbau-Zahlen zu optimistisch?; in: Allgemeine Zeitung Online, Verfiigbar unter:
http://www.allgemeine-zeitung.de/politik/rheinland-pfalz/-ausbau-zahlen-zu-optimistisch_12651228.htm
(Zugriff: 24 04.2014).

2Vgl. ThieRen, F. (2012), S.18.

$\Vgl. Schirer, A. (2013), Umstrittene Studie - Bund lasst Prognosen zum Flughafenwachstum iiberpriifen, ver-
flgbar unter: http://www.nzz.ch/aktuell/zuerich/uebersicht/bund-laesst-prognosen-zum-flughafenwachstum-
ueberpruefen-1.18129889 (Zugriff: 24.04.2014).



e Gibt es Hinweise darauf, dass Uberzeichnungen bei bestimmten PrognosegréRen (z.B.

PAX, Fracht, Flugbewegungen) besonders haufig vorkommen?

e Gibt es Hinweise darauf, dass Uberzeichnungen bei bestimmten Gutachtentypen bzw.
Gutachtenanléssen (z.B. Erweiterungen, behdrdliche Genehmigungen) besonders hdu-
fig vorkommen?

Intraplan Consult GmbH arbeitet bei der Prognoseerstellung nach eigenen Angaben mit einem
umfangreichen ,,Gesamtverkehrsmodell unter Beriicksichtigung der Landverkehrszweige*.
Fur die konkrete Prognoseerstellung gibt es dabei noch Untermodelle fir den Passagierver-
kehr sowie den Frachtverkehr, die je nach Flughafen und Szenario angepasst werden kénnen.
Zusammengefuhrt ergeben sich dann Prognosen fur das Passagieraufkommen, flr das Fracht-
und Postaufkommen sowie fiir die Flugbewegungen. Dadurch dass wesentliche Bestandteile
des Modells ein Betriebsgeheimnis der Intraplan Consult GmbH darstellen (insbesondere die
verwendeten Quelle-Ziel-Matrizen) und deshalb von Intraplan selbst gegentiber Behérden und
Gerichten nicht im Detail dargelegt werden, ist eine Uberpriifung des Modells und seiner
Prognosequalitat nicht analytisch, sondern de facto nur durch den Vergleich der Prognosen
mit den ex post Ergebnissen moglich. Das Prognosemodell von Intraplan ist in seinen Grund-

zligen in Hergert (2014) dargestellt.

* Intraplan (2006b), S. 60.



2. Vorgehen bei der Untersuchung

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, wie in der Einleitung erlautert, die allgemeine

Prognosequalitat der Luftverkehrsprognosen der Intraplan Consult GmbH zu beurteilen.

Um ein moglichst reprasentatives Sample der insgesamt von Intraplan erstellten Gutachten zu
erhalten, wurde versucht, alle verfligbaren Gutachten in die Untersuchung einzubeziehen,
insofern sie gewisse Bedingungen® erfiillen. Da es sich bei Intraplan-Gutachten allerdings in
der Regel um nicht-6ffentliche Gutachten handelt, ist die freie Verfligbarkeit der Gutachten
begrenzt. Viele Auftraggeber stellen die Gutachten nicht der Offentlichkeit zur Verfligung.
Offentlich verfiigbar sind in der Regel nur die durch 6ffentliche Planfeststellungsverfahren im
Zusammenhang mit grélieren Ausbaupldnen des jeweiligen Flughafens erforderlich geworde-
nen Gutachten®, die von den Flughafenbetreibern als ,,unterstiitzende Analysen*’ fiir die kon-
kreten Ausbaupléne verwendet werden. Haufig stellen dabei regionale oder nationale Larm-
schutzinitiativen® diese Gutachten als Kopien im Internet der Offentlichkeit zum Download

zur Verfugung.

Neben diesen unmittelbar verfugbaren Gutachten konnte die Existenz weiterer Gutachten
identifiziert werden. Dazu wurden Publikationen von Intraplan herangezogen. Intraplan ver-
weist in seinen Analysen héaufig auf altere oder &hnliche Untersuchungen an anderen Flugha-
fen oder in anderen Regionen. So konnten anhand der offentlich zuganglichen Intraplan-
Gutachten einige weitere Gutachten mit ihren Auftraggebern identifiziert werden. Anschlie-
Rend wurde durch systematische Recherchen zunéchst versucht, diese Gutachten im Internet
aufzuspuren, was in einigen wenigen Fallen auch gelang. In anderen Féllen wurde an die Auf-

traggeber herangetreten und um eine Kopie gebeten.’

Zusammenfassend ergibt sich: Es wurde somit ausdrucklich keine willkurliche Auswahl vor-

genommen. Vielmehr wurden alle verfugbaren Gutachten in die Untersuchung einbezogen.

® Hier soll auf den Abschnitt zu den ,Methodischen Vorbemerkungen * verwiesen werden.

® Vgl. Flughafen Miinchen: Ausbau 3. Start- und Landebahn; Vgl. Flughafen Frankfurt am Main: Ausbau Lan-
debahn Nordwest.

"Vgl. Intraplan (2004), S. 29; zur , Planrechtfertigung*.
8 Bspw. der Deutscher Fluglarmdienst e.V. (DFLD).

° Eine Liste zu den vorliegenden Gutachten, aber auch zu weiteren nicht vorliegenden Gutachten findet sich im
Anhang. Dort befindet sich auch ein Uberblick mit den wichtigsten Informationen zu den verwendeten Gut-
achten.



Im Anhang A findet sich eine Liste mit allen vorliegenden Gutachten. In Anhang B befindet

sich eine Liste mit weiteren nicht der Offentlichkeit zuginglichen Gutachten.

Der Ablauf der nachfolgenden Untersuchungen stellt sich wie folgt dar. Im ersten Teil der
Untersuchung werden die Prognosediagramme der einzelnen Flughafenprognosen von Intra-
plan nacheinander dargestellt und kurz beschrieben. Dabei wird nach den drei Prognosegro-
Ren: (i) Passagiere, (ii) Fracht+Post sowie (iii) Flugbewegungen differenziert und jeder Flug-

hafen nacheinander betrachtet.

Die Prognosen von Intraplan wurden mithilfe eines Gesamtverkehrsmodells erstellt. Um des-
sen allgemeine Prognoseféhigkeit zu tberprifen, werden in einer zweiten Untersuchung zu-
nachst alle Prognosen in einem gemeinsamen Prognose-Realisierungs-Diagramm dargestellt.
AnschlieBend sollen die Ergebnisse dann nach PrognosegroRe (Passagiere, Fracht+Post,
Flugbewegungen) und nach Prognosehintergrund (Planfall, Worst-Case-Fall bzw. Marktstu-
die) aufgeschlisselt werden. Zusétzlich sollen zuletzt noch einmal allein die Prognosen fir

den Flughafen Frankfurt dargestellt werden, zu dem besonders viele Prognosen vorliegen.



3. Ergebnisprasentation

a. Prognosediagramme der einzelnen Flughifen

In den untersuchten Gutachten von Intraplan Consult werden insbesondere die drei Progno-
segroRen Passagieraufkommen, Fracht- und Postaufkommen sowie Flugbewegungen,
meist flr Zeitrdume von 5 bis 15 Jahren prognostiziert. Oftmals werden dabei fir die zukinf-
tige Entwicklung dieser Prognosegrofien verschiedene Szenarien angewandt, wie etwa ein
wachstumsstarkes Szenario (bspw. durch Ausbau des Flughafens, Wegfall von Kapazitats-
engpéssen oder eine verbesserte landseitige Anbindung an den Flughafen) und ein Worst-

Case-Szenario (bspw. ein Kapazitatsengpass bleibt bestehen).

Im Folgenden sollen die verschiedenen Prognoseszenarien fiir jede der drei 0.g. Prognosegro-
Ren gemeinsam mit den tatsichlichen Beobachtungswerten’® dargestellt werden. Dadurch
ergibt sich ein erster Eindruck tber die tatsachliche Treffsicherheit der Prognosen der Firma
Intraplan Consult. Zunachst sollen dabei die Passagieraufkommensprognosen betrachtet wer-
den, anschlieBend die Post- und Frachtaufkommensprognosen und zuletzt die Flugbewe-

gungsprognosen.

i. Passagiere

In diesem Abschnitt sollen die Passagierprognosen (rot, griin und violett) der Intraplan Con-
sult GmbH grafisch mit den tatsachlich eingetretenen Passagierzahlen (blau) vergleichen wer-
den.'! Dabei sollen Flughafen um Flughafen, fiir welchen entsprechendes Datenmaterial vor-
gelegen hat, nacheinander betrachtet werden. Gleichzeitig soll kurz begriindet werden, wel-
ches der verschiedenen Prognoseszenarien je Flughafen am ehesten fiir einen Vergleich mit

den tatsachlichen Beobachtungswerten herangezogen werden kann.

Begonnen wird mit dem Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden (IATA-Code: FKB), der im
Laufe der 90er Jahre eine Umnutzung vom Militarflugplatz zum zivilen Verkehrsflughafen
vollzog und der nach der Jahrtausendwende eine Studie zur kiinftigen Nachfrage und Kapazi-
tat der Anlagen des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden bei Intraplan in Auftrag gab. In der
folgenden Abb. 3.1 ist der Ausgangspunkt der Prognose das Jahr 2000, in welchem die Prog-
nose angefertigt wurde.

19 Dje tatsachlichen Beobachtungswerte sind dabei bis zum Gesamtjahr 2013 verfiigbar.

! Eine schematische Beschreibung der folgenden Diagramme mit einigen Erklarungen zum besseren Verstind-
nis findet sich im Anhang (Beispielgrafik mit Erklarungen zum Prognosediagramm).



Flughafen Karlsruhe/B.-B., Intraplan (2002)
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Abbildung 3.1: Passagierentwicklung und Prognosen fiir den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden'?

In den ersten Jahren nach Erstellung der Prognose hat der Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden,
durch den plétzlichen Zuzug von Ryanair im Jahr 2003 an diesen Standort ein deutliches
Wachstum erreichen kénnen. Allerdings ist entgegen der Erwartungen von Intraplan der kon-
ventionelle Linienbetrieb nahezu vollig zusammengebrochen. Intraplan rechnete mit einem
Anteil des konventionellen Linienflugverkehrs an der Gesamt-Passagierzahl von tber 50% in
2015." Demgegeniiber finden heute fast ausschlieRlich Low-Cost-Fliige in Karlsruhe/Baden-
Baden statt." Als Vergleichsszenario der Prognose mit den tatsachlichen Passagierzahlen
(blaue Punkte) bietet sich an diesem Flughafen das niedrigere Szenario 1 (griine Dreiecke) an,
da Szenario 2 von einer verbesserten landseitigen Anbindung® des Flughafens an die umlie-
genden Stadte ausging. Diese hat in dem Male nicht stattgefunden. Trotzdem scheint selbst
die niedrigere Prognose mit Blick auf die zu erwartende Verkehrsentwicklung bis 2015 nur
noch schwer erreichbar. Es musste ein Passagierwachstum von 50% in den kommenden zwei

Jahren geben.

'2 Eigene Darstellung.
B3 vgl. Intraplan (2002), S. 37.

“vgl. 0.V. (2013), Low Cost Monitor 1/2013, S. 12, verfiigbar unter:
http://www.dlr.de/fw/Portaldata/42/Resources/dokumente/aktuelles/Low_Cost_Monitor_I_2013 final.pdf
(Zugriff: 26.04.2014).

15 Stadtbahnanschluss Karlsruhe sowie verbesserte StraRenanbindungen.
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Der néchste Flughafen, der betrachtet werden soll, ist der Flughafen Frankfurt-Hahn
(IATA-Code: HHN). Auch er hat eine &hnliche Entwicklung vom Militarflugplatz zum in-
ternationalen Verkehrsflughafen hinter sich. Allerdings spielt Frankfurt-Hahn als funftgrofiter
Frachtabfertiger unter den Flugh&fen in Deutschland und mit relativer Nahe zum gréRten
deutschen Frachtflughafen Frankfurt am Main, eine deutlich gréfRere Rolle im Frachtbereich.
Dennoch konnte Frankfurt-Hahn auch im Passagierbereich, und dies hauptsachlich durch
Low-Cost-Angebote, ein enormes Passagierwachstum insbesondere zwischen 2002 und 2007
verzeichnen. Im Jahr 2003 wurde eine Intraplan-Studie mit verschiedenen Prognosen im
Rahmen eines Planfeststellungverfahrens verdffentlicht. Diese Studie entstand im Zusam-
menhang mit dem geplanten Ausbau der Landebahn auf 3.800m (Planfallszenario). Der Aus-
bau sollte insbesondere interkontinentale Langstreckenverbindungen (Fracht- und Passagier-
flige) uUber den Atlantik, aufgrund gréRerer FlugzeuggroRen, moglich machen, und dieser
Ausbau fand bereits 2006 statt. Somit ist hier der Prognoseplanfall als Vergleichswert mit den

tatsachlichen Passagierzahlen relevant.'®

Flughafen Hahn, Intraplan (2003)
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Abbildung 3.2: Passagierentwicklung und Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn’

Betrachtet man aber die Entwicklung der vergangenen Jahre, so scheint auch diese Prognose
bis 2015 nicht erreichbar, obwohl das fir 2015 prognostizierte Niveau im Jahr 2007 fast

schon erreicht worden waére. Intraplan hat weder das starke Wachstum von Ryanair ab 2002

18 Der Prognosenullfall geht vom Nichtaushau der Landebahn aus, also dem Status quo zum Zeitpunkt der Prog-
noseerstellung.

7 Eigene Darstellung.
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(hier Ahnlichkeiten mit der Situation in Baden-Baden) noch den Strategiewechsel der Luft-

verkehrswirtschaft ab 2008 richtig erkannt.

Einige der weiteren Prognosen wurden 2004 im ,Masterplan zur Entwicklung der Flughafe-
ninfrastruktur® der Initiative ,Luftverkehr fur Deutschland® verdffentlicht. Die Prognosen

wurden von Intraplan im Auftrag dieser Initiative erstellt.

Von diesen Prognosen soll zunéchst die fir den Flughafen Dusseldorf (IATA-Code: DUS)
betrachtet werden. Der Flughafen Disseldorf hat seine Kapazitaten in den vergangenen Jahr-
zehnten kontinuierlich erweitert und ist derzeit in seinem Flugbetrieb lediglich in Bezug auf
die Maximalzahl von 45 zugelassenen Flugbewegungen pro Stunde beschrankt. Seit 2013
versucht der Flughafen nun, diese derzeit noch rechtliche bzw. sicherheitstechnische Be-
schrankung auf 60 Flugbewegungen pro Stunde anzuheben. Die Prognosen von Intraplan ge-
hen im Worst-Case-Szenario von einer Beschrankung auf maximal 45 Flugbewegungen bzw.
ghnliche Start/Lande-Kapazitaten wie 2003 aus.'® Das Basisszenario geht von den technisch
mdoglichen Kapazitéten aus. Derzeit ist der Flughafen demnach noch kapazitétsbeschrankt und

der Worst Case ist hier als Referenzprognose zu den tatsdchlichen Passagierzahlen relevant.

Flughafen Diisseldorf, Initiative LV (2004)
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Abbildung 3.3: Passagierentwicklung und Prognosen fiir den Flughafen Diisseldorf*

8 \gl. Initiative Luftverkehr fiir Deutschland (2004), S. 15.

¥ Eigene Darstellung.
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Auffallig ist hier, dass das Worst-Case-Niveau, welches sinngemal den Maximalfall an
Passagieren im Falle des Nichtausbaus des Dusseldorfer Flughafens darstellt, finf Jahre vor-

her von den Ist-Zahlen Giberschritten wurde und dies trotz Subprime-Krise.

Auch fur den geplanten Flughafen Berlin Brandenburg (IATA-Code: BER, friher BBI)
wurden Prognosen erstellt. Der geplante neue Flughafen sollte die bisherigen Berliner Flughé-
fen komplett ersetzen. Das Basisszenario geht von einer Eréffnung des neuen Hauptstadtflug-
hafens vor 2015 aus, das Worst-Case-Szenario dagegen von keiner Eréffnung bis 2015, statt-
dessen aber von weiterhin mehreren Flughafen in und um Berlin. Da der Flughafen zwar ge-
baut wurde, aber ein Eroffnungstermin des Berliner Flughafens noch auf unbestimmte Zeit

verschoben wurde, ist hier nur das Worst-Case-Szenario relevant.

alle Flughéafen Berlin, Initiative LV (2004)
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Abbildung 3.4: Passagierentwicklung und Prognosen fiir die Berliner Flughafen®

Seltsam ist bei dieser Prognose, dass das hier relevante Worst-Case-Szenario®® bereits 2008
von den tatsachlichen Passagierzahlen Ubertroffen wurde, und selbst ohne Ausbau wurde

gleichzeitig auch das Szenario fiir den Ausbaufall schon 2013 tbertroffen.

Die weiteren Prognosen im Masterplan der Initiative ,Luftverkehr fiir Deutschland* von 2004
betreffen dann noch den Flughafen Hamburg (IATA-Code: HAM), den Flughafen Koln-
Bonn (IATA-Code: CGN), den Flughafen Hannover (IATA-Code: HAJ) sowie den Flug-
hafen Stuttgart (IATA-Code: STR).

20 Ejgene Darstellung.

*YWorst-Case-Szenario = maximal erwartete Passagierzahlen bis 2015 im Nichtausbaufall.
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Bei allen vier Flughafen erwartet Intraplan im Worst-Case-Szenario mehr Passagiere als im
Basisszenario. Dies ist anders als bei den beiden bisher behandelten Flughéfen. Das liegt an
dem umfassenden Blickwinkel des Masterplans. Das Worst-Case-Szenario ist so definiert,
dass von keinem Ausbau der Infrastruktur an den Flugh&fen Frankfurt am Main, Miinchen,
Dusseldorf und Berlin ausgegangen wurde, und es durch die Kapazitatsengpasse an diesen
Flughéafen zu erwarteten Verschiebungen des Passagieraufkommens kommt. Der Luftverkehr
verlagert sich hin zu den Flughafen Hamburg, Koln-Bonn, Hannover und Stuttgart. Im Ge-
gensatz dazu wird im Basisszenario ein Ausbau an den genannten, grof3eren Flughéfen unter-
stellt.

Fur den Vergleich mit den tatsachlichen Passagierzahlen soll hier dennoch das Basisszenario
verwendet werden, auch wenn lediglich der Ausbau in Frankfurt/Main tatsachlich stattgefun-
den hat, wéhrend demnach Munchen, Dusseldorf und Berlin theoretisch noch beschrankt sind.
Einerseits ist Frankfurt/Main der deutlich groRte dieser Flughéfen und bt daher den gréiten
Effekt auf andere Flughafen aus und andererseits haben Berlin und Dusseldorf trotz niedrige-
rer Erwartungen ihre Passagierzahlen dennoch steigern kdnnen, was nicht fur einen — durch
Kapazitatsengpasse verursachten — Abzugseffekt auf andere Flugh&fen spricht und damit ge-
gen die Worst-Case-Annahme. Lediglich der Flughafen Minchen konnte aufgrund seines
gebremsten Wachstums eventuell leichte Anzeichen von Verschiebungen zu anderen Flugha-

fen andeuten.??

*2 Die Prognose und tatsachliche Entwicklung am Flughafen Miinchen findet sich auf den nachfolgenden Seiten.
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Flughafen Hamburg, Initiative LV (2004) Flughafen KéIn-Bonn, Initiative LV (2004)
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Abbildung 3.5: Passagierentwicklung und Prognosen fir die Flughafen Hamburg, Kéln-Bonn, Hannover
und Stuttgart aus dem Masterplan der Initiative ,Luftverkehr fiir Deutschland‘ von 2004%

Aber selbst die vorsichtigere Basisszenario-Prognose (berschétzt offensichtlich mehr oder
weniger in allen Féllen die Realitat, wenn man die tatsachliche Passagierentwicklung betrach-
tet. Allein der Flughafen Hamburg kénnte die Prognose bis 2015 noch treffen.

Intraplan hat auch fur Schweizer Flughédfen Prognosen erstellt. Fir die Flughafen Zirich (I-
ATA-Code: ZRH), Genf (IATA-Code: GVA) sowie Basel-Mulhouse (IATA-Code: EAP)
wurden im Auftrag des schweizerischen Bundesamtes fur Zivilluftfahrt Prognosen erarbeitet.

%% Eigene Darstellung.
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Flughafen Basel-Mulhouse, Intraplan (2005b) Flughafen Genf, Intraplan (2005b)
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Flughafen Ziirich, Intraplan (2005b)
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Abbildung 3.6: Passagierentwicklung und Prognosen fiir die Flughdfen Basel-Mulhouse, Genf und Zi-
rich®

Im Vergleich der tatséchlichen Passagierzahlen mit den Prognosen fiir die schweizerischen
Flughéafen fallt auf, dass die Prognosen fiir 2010 noch ziemlich gut getroffen wurden, wohin-
gegen sich bei den Prognosen fir 2015 eine leichte bis deutliche Abweichung in beide Rich-
tungen abzeichnet. Wahrend die Prognose fur Zirich nur leicht (iberschatzt, zeichnet es sich
ab, dass die Prognosen fiir die Flughafen Basel-Mulhouse und Genf recht deutlich unterschat-
zen. Insgesamt ist aber gegenuber den Prognosen fur deutsche Flughéfen eine erstaunliche

Qualitatssteigerung zu erkennen.

Als ndchstes soll nun der Flughafen Frankfurt/Main (IATA-Code: FRA) betrachtet wer-
den, der im Zuge einer Kapazitatserweiterung, durch den Bau einer zusétzlichen Landebahn,
verschiedene Gutachten bei Intraplan in Auftrag gegeben hatte. Diese Gutachten wurden im
Rahmen des zugehdrigen Raumordnungsverfahrens (Gutachten von 2001) sowie des Planfest-
stellungsverfahrens (Gutachten von 2004 und 2006) veroffentlicht. Eine weitere Prognose ist
aus dem Masterplan der Initiative ,Luftverkehr fir Deutschland* von 2004, welche ebenfalls
von Intraplan erstellt wurde und sich auf einen geplanten Ausbau der Kapazitaten bezieht. Die
2800 Meter lange Landebahn Nordwest wurde schlieflich Ende 2011 in Betrieb genommen.
Die Prognosen von Intraplan hatten auch hier wieder einen Prognosenullfall (im Falle eines

Nichtausbaus) und den Prognoseplanfall (im Falle eines Ausbaus). Allerdings ist hier nur der

** Eigene Darstellung.
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Planfall fir einen Vergleich mit den tatsdchlichen Passagierzahlen sinnvoll. Jedes der nach-
folgenden Diagramme bezieht sich zwar auf Prognosen zum Flughafen Frankfurt/Main, aber

jeweils auf ein anderes Gutachten.
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Flughafen Frankfurt/M., Intraplan (2006b)
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Abbildung 3.7: Passagierentwicklung und Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt/Main im Rahmen des
Ausbauvorhabens zum Bau einer zusatzlichen Landebahn®

Deutlich erkennbar ist, dass die Prognosen fir den Prognoseplanfall bzw. das korrespondie-
rende Basisszenario bisher deutlich verfehlt wurden und vermutlich auch die zukinftigen
Prognosen nicht eintreffen werden. Gleichzeitig zielen die derzeitigen Passagierzahlen auf
den Prognosenullfall bzw. den korrespondierenden Worst-Case-Fall, also den Fall ohne eine
neue Landebahn. Das legt nahe, dass die derzeitige Nachfrage auch ohne den Bau einer zu-

satzlichen Landebahn hétte bedient werden kdnnen.

Eine weitere, noch etwas daltere Prognose von Intraplan zum Flughafen Frankfurt/Main zeigt
den Einfluss einer verbesserten Schieneninfrastruktur®® auf die Verkehrszahlen am Flughafen
Frankfurt/Main auf. Dabei wird deutlich, dass die Bahn als Verkehrsalternative vor allem bei
Kurzflugstrecken in starker Konkurrenz zum Luftverkehr steht. Der ,,Ohnefall* unterstellte
den Status quo von 1998 fur die zukunftige Schieneninfrastruktur. Der ,,Mitfall 1“ stellte die
maximal prognostizierte Auswirkung der Verlagerung von Flugen auf die Schiene dar, welche

durch eine verbesserte Schieneninfrastruktur moglich warde. ,,Mitfall 2 implizierte zusatz-

% Eigene Darstellung.

% Titel: Fluggastprognose 2015 fiir den Flughafen Frankfurt am Main unter besonderer Beriicksichtigung der
Wirkungen der Transeuropdischen Netze.
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lich noch eine verbesserte Integration von Dienstleistungen zwischen Bahn und Airlines in
Bezug auf Intermodalprodukte (Gepackaufgabe und Check-in bereits am Bahnhof?’, Integrier-
te Bahn-Flugpreise, Door-to-Door-Gepdackservice). Es wurden zahlreiche wichtige Ausbau-
projekte fur die Schieneninfrastruktur mittlerweile tatséchlich realisiert (Mitfall 1), wie der
Flughafen-Fernbahnhof Frankfurt/Main, die Erdéffnung der Schnellfahrstrecke Hannover—
Berlin oder die Strecke Kéln-Rhein/Main. Daher ist der ,,Ohnefall“ hier nicht relevant. Auch
die Intermodalprodukte (Mitfall 2) werden von einzelnen Airlines in Zusammenarbeit mit der
Deutschen Bahn bereits angeboten. Zum Vergleich der tatséchlichen Passagierentwicklung
bietet sich aber doch am ehesten Mitfall 1 an, vor allem weil die Intermodalprodukte noch
nicht in vollem Umfang verfiigbar sind. Gleichzeitig wurden bei den hier benutzten Progno-
sezahlen Sensitivitatsrechnungen von Intraplan zu Preissteigerungen der Flugpreise gegen-

tber den Bahnpreisen mit berticksichtigt, welche tatsachlich stattgefunden haben.

Flughafen Frankfurt/M., Intraplan (1999)
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Abbildung 3.8: Passagierentwicklung und Prognosen fur den Flughafen Frankfurt/Main unter Bertick-
sichtigung der Wirkungen der Transeuropaischen Netze (Bahnverkehr als Konkurrenz)?®

Die Prognosen fir die Mitfalle 1 und 2 kénnten bis 2015 noch eintreffen, auch wenn der bis-
herige Pfad noch ein wenig darunter liegt. Allerdings muss auch bedacht werden, dass beide

Mitfall-Prognosen jeweils Maximalfalle dieser beiden Szenarien zur Verlagerung von Fligen

27 Bspw. bei Zubringer-Bahnfahrten zu den Flughéfen.

%8 Eigene Darstellung.
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auf die Schiene darstellen.”® Demnach diirften die tatsachlichen Passagierzahlen eigentlich
nicht unterhalb der Mitfall-Prognosen liegen, wenn man die Prognosen noch als treffend be-

werten mochte, sondern vielmehr zwischen dem Ohnefall und den Mitféllen 1 und 2.

Als vorletzter Flughafen soll der Flughafen Leipzig/Halle (IATA-Code: LEJ) betrachtet
werden. Der Flughafen Leipzig/Halle ist seit 2008 eines der Drehkreuze von DHL und erlebt
seitdem ein kréftiges Wachstum bei den Frachtzahlen. Er ist der zweitgrofite deutsche Fracht-
flughafen, hinter Frankfurt/Main. Bei den Passagieren dagegen belegt er nur Platz 14.% Be-
reits 2003 war Leipzig als potentielles Frachtdrehkreuz schon im Gesprach.** Im Rahmen
dieser Uberlegungen wurde die Start- und Landebahn Siid um- und ausgebaut und schlieRlich
2007 eroffnet. Dem Umbau ging ein Planfeststellungsverfahren voraus, welches allerdings
noch rechtliche Beschrankungen zum Nachtflugverkehr offenliel3. Nachdem also der Umbau
des Flughafens bereits beschlossen war, ging es noch um die richterliche Entscheidung zu den
zukunftigen Nachtflugrestriktionen. Konkret daflir wurde ein Gutachten von Intraplan erstellt,
welches zwei verschiedene Szenarien vorsah. Einerseits die damals zu erwartende Entwick-
lung, also das ,,Basisszenario®, welches sich auf Intraplan-Prognosen zum Masterplan der
Initiative ,Luftverkehr fir Deutschland’ stltzte und andererseits ein ,,Perspektivszenario®
welches eine noch stérkere Verlagerung des Frachtverkehrs auf spezielle Frachtexpress-
Hubflughéfen vorsah. Da die unterschiedlichen Szenarien allerdings lediglich den Frachtver-
kehr betreffen, gibt es flr die Passagierprognosen keinen Unterschied zwischen den beiden
Szenarien. Trotzdem galt es bei beiden Szenarien, noch Sensitivitatsrechnungen zum Ausmaf
der Nachtflugbeschrankungen zu beachten. Da lediglich der Frachtverkehr zeitlich nicht be-
schrénkt wurde. Der sonstige sowie der Passagierverkehr unterliegen einem Nachtflugverbot.
Deshalb mussten die Prognosen flr die Passagierzahlen anhand der Sensitivitatsrechnungen
von Intraplan ein wenig nach unten korrigiert werden, um eine Vergleichbarkeit mit den tat-

sachlichen Verkehrszahlen herzustellen.

2 Maximalfall = die maximalen Abzugseffekte der Bahn gegeniiber dem Luftverkehr und damit die niedrigsten
zu erwartenden Passagierzahlen.

% vgl. ADV (2013), Verkehrszahlen, verfigbar unter: http://www.adv.aero/verkehrszahlen/ (Zu-
griff: 26.04.2014).

31 vgl. FAZ (2003), Frachtgeschaft - DHL will von Leipzig starten, verfiigbar unter:
http://www.faz.net/aktuell/wirtschaft/frachtgeschaeft-dhl-will-von-leipzig-starten-1130371.html (Zu-
griff: 26.04.2014).
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Flughafen Leipzig/Halle, Intraplan (2007a)
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Abbildung 3.9: Passagierentwicklung und Prognosen fiir den Flughafen Leipzig/Halle*

Vergleicht man nun die Prognose mit den tatséchlichen Passagierzahlen, dann sieht es bisher
nicht danach aus, als ob die Prognosen noch erreicht werden kénnten. Um beispielsweise die
Prognose fir 2015 noch zu erreichen, mussten die Passagierzahlen in nur zwei Jahren um
Uber 50% ansteigen, nachdem sie sich in den vergangenen Jahren auf etwa gleichbleibendem

Niveau (um 2 Mio. Passagiere pro Jahr) eingependelt haben.

AbschlieRend wird nun der Flughafen Munchen (IATA-Code: MUC) betrachtet. Wie auch
der gréRere Bruder®, der Flughafen Frankfurt/Main, versucht der Miinchner Flughafen bereits
seit einigen Jahren seine Kapazitaten zu erweitern. Wahrend allerdings in Frankfurt die neue
Landebahn Nordwest bereits 2011 in Betrieb genommen werden konnte, wurde der geplante
Bau der 3. Start- und Landebahn in Munchen auf Grund eines Burgerentscheides vortberge-
hend gestoppt. Der weitere Ausgang ist nun offen. Die Prognosen fur das Raumordnungsver-
fahren (Gutachten von 2006) sowie das Planfeststellungsverfahren (Gutachten von 2007 und
2010) zum Ausbauvorhaben lieferte abermals die Firma Intraplan. Auch hier wird wieder
zwischen den Prognosen flr die zwei Szenarien ,Planfall* (Ausbau der der Start- und Lande-
bahn) und ,Nullfall* (Nichtausbau der geplanten Bahn) unterschieden. Da in Minchen bisher

aber kein Ausbau geschehen ist und auch bis 2015 nicht zu erwarten ist, dient hier nur der

%2 Eigene Darstellung.

%3 Sowohl der Flughafen Miinchen als auch der Flughafen Frankfurt/Main sind bedeutende europaischer Umstei-
ge-Hub-Flughafen, und sie sind daher auch die beiden deutschen Drehkreuze der Lufthansa fiir den internati-
onalen Passagierverkehr.
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Prognosenullfall bzw. das Worst-Case-Szenario als Referenzprognose (grine Dreiecke) fir

den Vergleich mit den tatsachlichen Passagierzahlen (blaue Punkte).
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Abbildung 3.10: Passagierentwicklung und Prognosen fiir den Flughafen Miinchen®

In der Tat sind die Nullfallprognosen fiir den Flughafen Miinchen ziemlich gut prognostiziert,

wenn man die bisherige Entwicklung der Passagierzahlen und die Prognosen fir 2010 und
2015 betrachtet.

Alles in allem zeigen viele Prognosen von Intraplan fiir den Passagierverkehr teils starke
Tendenzen zur Uberschitzung des tatsachlichen Passagieraufkommens. Nur einige wenige
Prognosen unterschatzen das tatsédchliche Passagierwachstum. In einigen Fallen, insbesondere

Minchen und Zirich, kann man die Prognosen als genau bezeichnen.

ii. Fracht
Im Anschluss an die Passagierprognosen aus dem vorigen Abschnitt sollen nun die Fracht-
prognosen (rot und grun) der Intraplan Consult GmbH grafisch mit den tatsachlichen Fracht-

zahlen (blau) vergleichen werden.® Dabei soll wieder Flughafen nach Flughafen betrachtet

% Eigene Darstellung.

% Eine schematische Beschreibung der folgenden Diagramme mit einigen Erklarungen zum besseren Verstind-
nis findet sich im Anhang (Beispielgrafik mit Erklarungen zum Prognosediagramm).
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werden. Wenn im Folgenden von Fracht gesprochen wird, so ist damit immer die Summe von

Luftfracht und Luftpost gemeint.*® Der Fracht- und Postverkehr wird in Tonnen gemessen.

Bei den Intraplan-Prognosen zum Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden (IATA-Code: FKB)
gab es zwei verschiedene Szenarien, die allerdings nur den Passagierverkehr betreffen. Daher
gibt es fur Szenario 1 und Szenario 2 bei den Frachtprognosen keine unterschiedlichen Prog-

noseerwartungen.

Flughafen Karlsruhe/B.-B., Intraplan (2002)
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Abbildung 3.11: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fiir den Flughafen Karlsruhe/Baden-
Baden®’

Der Luftfrachtverkehr am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden hat kaum Bedeutung fiir den
deutschen Luftfrachtmarkt, da die VVolumina nur sehr gering sind im Vergleich zu den grol3en
deutschen Fracht-Hubs Frankfurt/Main, Leipzig/Halle und Kéln-Bonn. So erklaren sich auch
die starken Schwankungen im Frachtverkehr. Die zu beobachtende Frachtentwicklung am
Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden ist gekennzeichnet durch ein enormes Wachstum in den
Jahren 2006, 2007 sowie 2008. Im darauffolgenden Jahr kam es dann wieder zu einem Ein-
bruch des Frachtverkehrs, der sich schlief3lich in den vergangenen Jahren auf knapp ber 500
Tonnen pro Jahr einpegelte. Wéhrend die Prognosen fir die Jahre 2005 und 2010 selbst zwar

verfehlt wurden, kdnnte man angesichts der Schwankungen zumindest noch bis zum Jahr

% Diese Unterscheidung zwischen Fracht und Post im Luftverkehr wird heute nur noch selten genutzt, da der
klassische Luftpostverkehr immer mehr an Bedeutung verliert. Gleichzeitig vermischen sich beide Segmente
zunehmend mit dem Kurier-/Express- und Paketverkehr (KEP) der so genannten Integrators (wie bspw.
DHL, UPS, FEDEX usw.); siehe auch Intraplan (2004), S. 46 (Fu3note).

%" Eigene Darstellung.
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2010 von ,im Mittel* guten Prognosen sprechen. Dass allerdings die Prognose fur 2015 noch
erreicht wird, scheint unwahrscheinlich. Insgesamt ist zu erkennen, dass Intraplan weder den
sehr starken Anstieg bis 2008 und den darauf folgenden starken Abfall ab 2008 erkannte. Die-
ses Phanomen hatten wir bereits bei der Betrachtung der Passagierzahlen kennengelernt. Das
heil3t, das Modell von Intraplan kann bestimmte Datenédnderungen nicht beriicksichtigen. Die-
se Datendnderungen scheinen in Strategiewechseln der Airlines zu liegen. Strategiewechsel
von Airlines kénnen durchaus objektiv schwierig zu prognostizieren sein. Unsere Vermutung
geht aber dahin, dass ein Berater, der eng mit der Luftverkehrswirtschaft zusammenarbeitet,
dazu neigen muss, nur diejenigen Strategien zu beriicksichtigen, die zum Zeitpunkt der Prog-
noseerstellung die aktuellen sind. Auf unhaltbare Geschaftsmodelle hinzuweisen oder diese
einzuplanen, kdnnte geschéftspolitisch gefahrlich sein. Deshalb kdnnte, so unsere Hypothese,
damit zu rechnen sein, dass Prognosen von Intraplan systematisch relevante Strategiewechsel

ausblenden.

Der Flughafen Frankfurt-Hahn (IATA-Code: HHN) hatte als AusbaumaRnahme im Plan-
fall dieVerlangerung der Landebahn. Der Umbau wurde 2006 fertiggestellt. Somit kann hier

nur der Planfall betrachtet werden.

Flughafen Hahn, Intraplan (2003)
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Abbildung 3.12: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn®

Von 2002 bis 2011 ist der tatsachliche Frachtverkehr (in Tonnen) am Flughafen Frank-

furt-Hahn stetig gewachsen, wenn auch auf niedrigerem Pfad als in dem erwarteten Planfall-

% Eigene Darstellung.
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Szenario. In den vergangenen beiden Jahren ist das Frachtvolumen dort allerdings um knapp
die Hélfte wieder zusammengebrochen und liegt nun auf dem Niveau des Nullfalles fur 2015,

also dem Nichtausbhau-Szenario.

Fur den Flughafen Hamburg (IATA-Code: HAM) hat Intraplan Consult 2005 eine Studie
erstellt, unter anderem zum kiinftig zu erwartenden Luftfracht- und Luftpostaufkommen am

Flughafen Hamburg.

Flughafen Hamburg, Intraplan (2005a)
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Abbildung 3.13: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fiir den Flughafen Hamburg®

Im Mittel sind die Prognosen zwar in dem Sinne in Ordnung, als in den ersten Jahren nach
Erstellung der Prognose das tatsdchliche Frachtvolumen am Flughafen Hamburg noch tber
den Prognoseerwartungen lag, wahrend es in den vergangenen vier Jahren wieder darunter
rutschte. Allerdings l&sst sich insbesondere aus der Tendenz der vergangenen Jahre fir die
Zukunft keine Riickkehr auf den prognostizierten Pfad erkennen.

Die Prognosen fur die drei grofRen schweizerischen Landesflughafen, also den Flughafen
Zurich (IATA-Code: ZRH), den Flughafen Genf (IATA-Code: GVA) und den Flughafen
Basel-Mulhouse (IATA-Code: EAP) aus einem Gutachten von 2005 im Auftrag des Bun-

desamtes fir Zivilluftfahrt der Schweiz, fallen recht unterschiedlich aus.

% Eigene Darstellung.
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Flughafen Genf, Intraplan (2005b)
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Flughafen Ziirich, Intraplan (2005b)
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Abbildung 3.14: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fur die Flughafen Basel-Mulhouse, Genf
und Ziirich®

Wahrend die Prognose zum Luftfracht- und Luftpostaufkommen fir den Flughafen Zirich
bisher sehr gut war und auch die Prognose fur 2015 vermutlich eintreffen wird, entwickelt
sich das Frachtaufkommen an den anderen beiden Landesflughafen nicht wie prognostiziert.
Sowohl die Prognosen fur den Flughafen Genf, als auch die fur den Flughafen Basel-
Mulhouse erscheinen als zu optimistisch. Im Vergleich mit der tatsdchlichen Entwicklung des
Luftfracht- und Luftpostaufkommens iberschétzten die Prognosen fur 2010 an beiden Flughé-

fen. Auch die Prognosen fur 2015 scheinen nicht mehr erreichbar.

Fur den Flughafen Frankfurt/Main (IATA-Code: FRA) wurden mehrere Gutachten im
Rahmen des Ausbauvorhabens der zusétzlichen Landebahn Nordwest von Intraplan erstellt.
Die Prognosen innerhalb der einzelnen Gutachten wurden jeweils anhand der aktuellen Ent-
wicklung angepasst und aktualisiert. Allerdings wurde als Basisjahr fur die Prognose im Gut-
achten 2004 erneut (wie bereits im Vorgangergutachten 2001) das Jahr 2000 benutzt.** Auf-
grund der 2011 ertffneten neuen Landebahn Nordwest am Flughafen Frankfurt/Main sind

hier lediglich die Planfallprognosen relevant. Unabhé&ngig davon gibt es aber keine grof3en

“0 Eigene Darstellung.

“Der Grund dafiir seien unter anderem die Terroranschlage vom 11. September 2001, welche als auRergewdhn-
liches Ereignis den Luftverkehr erheblich beeinflusst hatten und eine Aktualisierung des Prognosejahres auf
2001 ungeeignet erscheinen lieen.
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Unterschiede zwischen Planfall- und Nullfallprognose. Die neue Landebahn spielt also fiir

den Frachtverkehr kaum eine Rolle.

Flughafen Frankfurt/M., Intraplan (2001)
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Flughafen Frankfurt/M., Intraplan (2006b)
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Abbildung 3.15: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt/Main*

Wahrend das tatséchliche Luftfracht- und Luftpostaufkommen am Frankfurter Flughafen fur
die Jahre 2005 und 2010 noch sehr nah an die Prognosen von Intraplan heranreichte, zeichnet
sich flr 2015 eine schwachere Entwicklung ab als von Intraplan prognostiziert.

Der Flughafen Leipzig/Halle (IATA-Code: LEJ) ist seit 2008 eines der Drehkreuze von
DHL und erlebt seitdem ein kréftiges Wachstum im Frachtbereich. Er ist mittlerweile sogar der
Frankfurt/Main.**  Die  24-Stunden-
Betriebsgenehmigung fur Frachtflugzeuge sowie ein Umbau der Start- und Landebahnen zum

effizienten Parallelbahnsystem, welches schlie3lich im Sommer 2007 eréffnet werden konnte,

zweitgrofite  deutsche

Frachtflughafen  hinter

legten am Flughafen Leipzig/Halle die Grundlage fiir den neuen Wachstumskurs im Frachtbe-
reich. Die nachfolgende Prognose wurde zwar nach Genehmigung des Planfeststellungsver-
fahrens zum Umbau der Landebahn von Intraplan erstellt, aber sie diente zur Rechtfertigung
der Nachtflugregelungen, wie sie in der Planfeststellung beantragt waren. Neben einer Prog-

nose flr das Basisszenario wurde noch eine weitere fur ein sogenanntes Perspektivszenario

*2 Eigene Darstellung.

*Vgl. ADV (2013), Verkehrszahlen, verfiigbar unter: http://www.adv.aero/verkehrszahlen/ (Zu-
griff: 26.04.2014).
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erstellt. Dabei unterstellte das Perspektivszenario unter anderem eine noch starkere Konzent-
ration des Luftfrachtverkehrs der DHL auf Leipzig/Halle, welche durch die Verlagerung des
DHL-Drehkreuzes von Brissel nach Leipzig bereits 2008 zu grof3en Teilen stattfand. Daher
ist hier die Prognose des Perspektivszenarios als Referenzszenario zur tatsachlichen Entwick-

lung des Frachtverkehrs am Flughafen Leipzig/Halle relevant.

Flughafen Leipzig/Halle, Intraplan (2007a)
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Abbildung 3.16: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fiir den Flughafen Leipzig/Halle*

Mit der Verlagerung des DHL-Drehkreuzes nach Leipzig/Halle Anfang 2008 explodierten die
Luftfrachtzahlen dort regelrecht und konnten auch in den Folgejahren das enorme Wachstum
weiter fortsetzen. Die Perspektivprognose fur 2015 erscheint angesichts des enormen Wachs-
tums der vergangenen Jahre sogar ein wenig pessimistisch, aber sie liegt bisher durchaus im

Bereich einer guten Prognose.

Der Flughafen Miunchen (IATA-Code: MUC) als viertgroBter deutscher Frachtflughafen
und mit einem Anteil von 6,7% am gesamten Frachtaufkommen aller deutscher Flughafen®,
plant schon seit mehreren Jahren einen Ausbau seiner Kapazitdten. Intraplan hat auch hier
wieder, wie schon fir den Flughafen Frankfurt/Main, mehrere Gutachten mit Prognosen im
Rahmen des Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafens

* Eigene Darstellung.

> \vgl. ADV (2013), Verkehrszahlen, verfiigbar unter: http://www.adv.aero/verkehrszahlen/ (Zu-
griff: 26.04.2014).
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erstellt. Derzeit blockiert allerdings noch ein Birgerentscheid den geplanten Bau der 3. Start-
und Landebahn.
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Abbildung 3.17: Luftfracht-/Luftpostaufkommen und Prognosen fiir den Flughafen Miinchen*

Da die Prognosen von Intraplan zum Frachtaufkommmen am Flughafen Miinchen erst fiir das
Jahr 2020 prognostizieren, lasst sich derzeit noch nichts Uber die Treffsicherheit dieser Prog-
nosen sagen. Was sich bisher aber anhand des derzeitigen Entwicklungspfades der vergange-
nen Jahre abzeichnet, ist, dass wohl eher die Nullfallprognose als die Planfallprognose er-
reicht wird, was angesichts des bisher nicht erfolgten Ausbaus am Minchener Flughafen al-

lerdings nicht gegen die Prognosen spricht.

iii. Flugbewegungen

Zuletzt sollen die Prognosen fir die Flugbewegungen (rot und grin) der Intraplan Consult
GmbH grafisch mit den tatsichlichen Flugbewegungen (blau) vergleichen werden.*” Auch
hier wird wieder Flughafen fir Flughafen betrachtet. Die Anzahl der Flugbewegungen héngt
eng mit den Passagierzahlen und den Frachtzahlen zusammen, gleichzeitig spielen dabei aber
auch die durchschnittliche FlugzeuggroRe sowie der Auslastungsfaktor der Flugzeuge eine
wichtige Rolle. Die Flughewegungen sind auch ein wichtiges Engpasskriterium beim Ausbau
von Flughafen.

*® Eigene Darstellung.

* Eine schematische Beschreibung der folgenden Diagramme mit einigen Erklarungen zum besseren Verstand-
nis findet sich im Anhang (Beispielgrafik mit Erklarungen zum Prognosediagramm).
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Fur den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden (IATA-Code: FKB) stellte Intraplan zwei ver-
schiedene Szenarien in Aussicht. Beide Szenarien gingen von einem starken Wachstum der
Flugbewegungen aus, wobei fiir Szenario 2, durch eine verbesserte landseitige Anbindung*®
des Flughafens an die umliegenden Stadte von einem noch héheren Wachstum ausgegangen
wird als im Szenario 1. Die verbesserte Flughafenanbindung fand jedoch nicht in dem Male
statt, somit kann als Referenzszenario zum Vergleich mit der tatsachlich beobachteten Anzahl

der Flugbewegungen nur Szenario 1 gewahlt werden.

Flughafen Karlsruhe/B.-B., Intraplan (2002)
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Abbildung 3.18: Flugbewegungen und Prognosen fiir den Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden*

Angesichts des erwarteten, starken Wachstums in beiden Szenarien féllt besonders auf, dass
die tatsachliche Tendenz der Flugbewegungen, seit Verdffentlichung der Prognose, vielmehr
gleichbleibend bis fallend ist. Die Prognosen zur Anzahl der Flugbewegungen am Flughafen
Karlsruhe/Baden-Baden im Referenzszenario 1 iberschatzen die tatsdchliche Entwicklung bei

Weitem.

Das fir den Flughafen Frankfurt-Hahn (IATA-Code: HHN) erstellte Gutachten von Intra-
plan vergleicht ein Engpassszenario (Nullfall) mit dem geplanten Ausbauszenario (Planfall).
Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat mit der Verldngerung seiner Landebahn auf 3.800m, wel-

che bereits 2006 er6ffnet werden konnte, die VVoraussetzungen des Planfallszenarios erfiillt.

*8 Stadtbahnanschluss Karlsruhe sowie verbesserte StraBenanbindungen.

* Eigene Darstellung.
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Somit ist hier der Prognoseplanfall als Vergleichswert mit den tatsachlichen Flugbewegungen
relevant.*

Flughafen Hahn, Intraplan (2003)
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Abbildung 3.19: Flugbewegungen und Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn!

Anfénglich nach der Prognoseerstellung zeigte der tatsédchliche Pfad der Flugbewegungen
noch in Richtung der beiden Prognosen fir den Plan- und Nullfall. In den vergangenen Jahren
ist die Anzahl der Flugbewegungen am Flughafen Frankfurt-Hahn allerdings wieder kontinu-
ierlich gesunken und liegt 2015 voraussichtlich weit unter dem Prognoseplanfall und auch

weit unter dem Prognosenullfall. Auch hier Gberschatzen die Prognosen.

Fur die groRen Flughéfen in der Schweiz, also den Flughafen Zirich (IATA-Code: ZRH),
den Flughafen Genf (IATA-Code: GVA) sowie den Flughafen Basel-Mulhouse (IATA-
Code: EAP) hat Intraplan im Auftrag des schweizerischen Bundesamtes fir Zivilluftfahrt

ebenfalls Prognosen zu den zu erwartenden Flugbewegungen erstellt.

%0 Der Prognosenullfall geht vom Nichtaushau der Landebahn aus, also dem Status quo zum Zeitpunkt der Prog-
noseerstellung.

5! Eigene Darstellung.
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Flughafen Genf, Intraplan (2005b)

Flughafen Basel-Mulhouse, Intraplan (2005b)
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Abbildung 3.20: Flugbewegungen und Prognosen fiir die Flughafen Basel-Mulhouse, Genf und Ziirich®

Die Flugbewegungen der vergangenen Jahre bewegen sich sowohl beim Flughafen Zirich, als
auch beim Flughafen Basel-Mulhouse auf etwa konstantem Niveau, lediglich der Flughafen
Genf zeigt Wachstumstendenzen bei den Flugbewegungen. Vergleicht man die Prognosen
von Intraplan allerdings mit den tatsachlich beobachteten Flugbewegungen, so féllt auf, dass
mehr oder weniger alle Prognosen Uberschatzen. Lediglich der Flughafen Genf befindet sich
mit seinen tatséchlichen Flugbewegungen noch in der N&he, aber dennoch unterhalb der

Prognosen.

Fur den Flughafen Frankfurt/Main (IATA-Code: FRA) hat Intraplan mehrere Gutachten
im Rahmen des Ausbauvorhabens der zusatzlichen Landebahn Nordwest erstellt. Die Progno-
sen der einzelnen Gutachten wurden jeweils anhand der aktuellen Entwicklung angepasst und
aktualisiert. Bei dem Gutachten 2004 wurde allerdings als Basisjahr flr die Prognose (wie
bereits im Vorgangergutachten 2001) das Jahr 2000 benutzt.>® Mit der Eréffnung der neuen
Landebahn Nordwest am Flughafen Frankfurt/Main ab Ende 2011 sind hier die Planfallprog-
nosen relevant. Ein signifikanter Anstieg der Flugbewegungen zeigt sich jedoch noch nicht

seit Beseitigung dieses Engpasses — die Flugbewegungen sind sogar leicht zuriickgegangen.

52 Eigene Darstellung.

53 Aufgrund der Terroranschlage vom 11. September 2001, welche den Luftverkehr erheblich beeinflusst haben,
wurde auf eine Aktualisierung des Prognosejahres auf 2001 verzichtet.
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Flughafen Frankfurt/M., Intraplan (2001) Flughafen Frankfurt/M., Intraplan (2004)
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Abbildung 3.21: Flugbewegungen und Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt/Main>*

Durch den spaten Ausbau der Kapazitaten® am Frankfurter Flughafen ist eine Beurteilung der
Prognosen bis 2011 etwas schwierig, da die Prognosen von Intraplan von einem friiheren
Ausbau ausgegangen waren. Demnach wéren die Kapazitdten am Flughafen laut den Progno-
sen schon eher unbeschrénkt gewesen und die Flugbewegungen hatten schon friiher zuneh-
men kénnen, um die Uberhéngige Nachfrage zu bedienen. Seit 2011 zeigt sich aber, dass mehr
verfiighare Flugbewegungen vermutlich nicht nétig sind, da die Anzahl der Flugbewegungen
sinkt und trotzdem die Passagier- und Frachtzahlen am Flughafen steigen kénnen. Die Prog-
nosen fur 2015 mit erwarteten Flugbewegungen zwischen 600.000 und 700.000 pro Jahr er-
scheinen deutlich zu hoch, beachtet man die sinkende Tendenz der vergangenen Jahre und die
Tatsache, dass die Anzahl der Flugbewegungen sich in den vergangenen 10 Jahren konstant

im Bereich 450.000 bis 500.000 Bewegungen pro Jahr eingependelt hat.

Der Flughafen Leipzig/Halle (IATA-Code: LEJ) hat mit dem offiziell seit 2008 er6ffneten
DHL-Drehkreuz vor allem im Frachtbereich ein enormes Wachstum erfahren, wahrend die
Passagierzahlen in etwa gleich geblieben sind. Die Prognosen von Intraplan fir diesen Flug-

hafen sahen zwei verschiedene Szenarien vor. Einerseits die damals zu erwartende Entwicklung

> Eigene Darstellung.

> Die tatséchliche Erdffnung der neuen Landebahn (Ende 2011) war etwa 5 Jahre spéter als der Zeitpunkt, von
dem Intraplan in der Planfall-Prognose ausgegangen war.
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(Basisszenario)™ und andererseits ein ,,Perspektivszenario“ welches unter anderem eine noch
starkere Verlagerung des Frachtverkehrs auf spezielle Frachtexpress-Hubflughafen vorsah.
Mit der Verlagerung des DHL-Drehkreuzes von Brissel nach Leipzig 2008 haben sich we-
sentliche Bedingungen fur das Perspektivszenario erfullt. Daher ist hier die Prognose des Per-
spektivszenarios als Referenzprognose zur tatsachlichen Entwicklung der Flugbewegungen
am Flughafen Leipzig/Halle relevant. Zusatzlich gab es bei beiden Szenarien noch Sensitivi-
tatsrechnungen zum AusmaR der kinftigen Nachtflugbeschrankungen zu beachten. Da ledig-
lich der Frachtverkehr zeitlich nicht beschrankt wurde, wohingegen der sonstige sowie der
Passagierverkehr einem Nachtflugverbot unterliegen, mussten die Prognosen fir die Flugbe-
wegungen anhand der Sensitivitdtsrechnungen von Intraplan ein wenig nach unten korrigiert

werden, um eine Vergleichbarkeit mit den tatsdchlichen Verkehrszahlen herzustellen.

Flughafen Leipzig/Halle, Intraplan (2007a)
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Abbildung 3.22: Flugbewegungen und Prognosen fiir den Flughafen Leipzig/Halle®

Trotz gleichbleibender Passagierzahlen und stark steigender Frachtzahlen blieb die Anzahl
der Flugbewegungen am Flughafen Leipzig/Halle in den vergangenen Jahren konstant. Die
Prognosen fir beide Prognosefélle waren allerdings von einem deutlichen Wachstum ausge-
gangen. Die prognostizierten Flugbewegungen fur 2015 im Perspektivszenario werden daher

aller Voraussicht nach nicht erreicht.

% Das Basisszenario stiitzte sich dabei auf Intraplan-Prognosen fiir den Masterplan der Initiative ,Luftverkehr fiir
Deutschland’.

%" Eigene Darstellung.
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Der Flughafen Minchen (IATA-Code: MUC) plant schon seit mehreren Jahren einen Aus-
bau seiner Kapazitaten. Intraplan hat auch hier wieder, wie bereits fir den Frankfurter Flugha-
fen, mehrere Gutachten mit Prognosen erstellt, welche allesamt im Rahmen der Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren zum Flughafenausbau Verwendung fanden. Derzeit

blockiert allerdings noch ein Birgerentscheid den geplanten Bau der 3. Start- und Landebahn.

Flughafen Miinchen, Intraplan (2006a) Flughafen Miinchen, Intraplan (2007b)
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Abbildung 3.23: Flugbewegungen und Prognosen fiir den Flughafen Miinchen®®

Da die Prognosen von Intraplan zur Anzahl der Flugbewegungen am Flughafen Munchen als
friihestes das Jahr 2020 betreffen, I4sst sich derzeit noch nichts Gber die Treffsicherheit dieser
Prognosen sagen. Was sich bisher aber anhand des derzeitigen Entwicklungspfades der ver-
gangenen Jahre abzeichnet ist, dass wohl eher die Nullfallprognose als die Planfallprognose
erreicht wird, was angesichts des bisher nicht erfolgten Ausbaus am Minchener Flughafen
allerdings nicht gegen die Prognosen spricht.

iv. Zwischenfazit

Eine gute Prognose sollte eine zukiinftige Entwicklung in etwa einschétzen kénnen und einen
Prognosewert liefern, der dem zukiinftigen, tatsdchlichen Beobachtungswert zumindest nahe
kommt. Eine gute Prognose sollte in inhaltlicher Hinsicht auch damit verbunden sein, dass
wesentliche Einflussfaktoren beriicksichtigt sind. Denn eine Prognose, die einen zukiinftigen
Wert zwar gut trifft, aber von falschen Voraussetzungen ausgeht, ist wenig ndtzlich, weil sich

%8 Eigene Darstellung.
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die Menschen in ihren Entscheidungen nicht nur auf bloRe Zahlen stiitzen, sondern ergénzen-

de Erklarungen und Begriindungen fordern.

Sehr auffallig tber alle Prognosen von Intraplan hinweg ist, dass sehr viele Prognosen (ber-
schatzen und nur sehr wenige Prognosen gegeniiber den tatsdchlichen Werten unterschétzen.
Dass eine Prognose einen zukinftigen Wert genau trifft, ist nicht zu erwarten und zu fordern,
aber zumindest sollte der Anteil und Grad an Uber- und Unterschitzung in etwa gleichverteilt
sein Uber eine groRere Stichprobe hinweg. Insbesondere die Prognosen zum Flugbewegungs-

aufkommen fallen hier dadurch auf, dass sie durchweg tberschéatzen.

Zeitlich betrachtet ist aus den Diagrammen insbesondere erkennbar, dass sich die Verkehrs-
zahlen an einigen kleineren und mittleren Flughéfen in den vergangenen Jahren wieder auf
teilweise deutlich niedrigerem Niveau eingependelt haben, nach anfanglichen Héhenfligen.
Das deutet auf eine Konsolidierung des Luftverkehrsmarktes seit etwa 2008 hin, in Folge der
Finanz- und Eurokrise in Europa. Auch bei den grélReren Flughéfen sind in dieser Zeit teils
deutlich Einschnitte im Wachstum zu erkennen gewesen. Es ist zu erkennen, dass die Progno-
sen von Intraplan die Auswirkungen der Finanz- und Wirtschaftskrise 2008 nicht korrekt ver-
arbeiteten. Dies ist angesichts der Schwere und Einmaligkeit der Krise durchaus verstandlich.
Aber es ist nicht die Krise an sich, die Intraplan in den Prognosen nicht beriicksichtigt hat,
sondern der Strategiewechsel von Airlines. Verschiedene Entwicklungen von Flughéfen, an
denen Strategieanderungen von Airlines vollig unabhangig von der Krise vorgenommen wur-
den, konnten von Intraplan genauso wenig berlicksichtigt werden. Deshalb scheinen die Fehl-
prognosen von Intraplan keine reine Funktion der Finanz- und Wirtschaftskrise von 2008, die
in den Betrachtungszeitraum fallt, zu sein, sondern eine Funktion der fehlenden Fahigkeit, die
Strategien der Airlines korrekt abzubilden. Dies kann mit dem Willen zu tun haben, die rele-
vanten Strategien abzubilden. Ein denkbarer Grund dafiir konnten Auftrége sein, welche da-
rauf abzielen, nur gerade eine, ndmlich die im Moment des Auftrags verfolgte, Strategie ab-
zubilden. Wie die empirischen Ergebnisse zeigen, sind diese Strategien aber weder die einzig
mdglichen, noch sind sie die tatsachlich realisierten: Es kommt h&ufig zu Strategiewechseln,

die in den Intraplanprognosen nicht abgebildet sind.

Um diesen Aspekt der Auftragsstudien etwas naher aufzuklaren, sollen im Folgenden die

Prognosedaten auf eine andere Art und Weise aufbereitet und dargestellt werden.

35



b. Prognose-Realisierungs-Diagramme

Zur Uberpriifung eines Prognosemodells kann man ein Prognose-Realisierungs-Diagramm
(engl.: Prediction-Realisation-Diagram) verwenden. Dieses misst nicht nur das Ausmal eines
Fehlers, wie viele andere Methoden auch, sondern insbesondere auch Wendepunktfehler, wel-
che oftmals das Ergebnis von Mangeln in der grundlegenden Struktur des verwendeten Mo-
dells sind. Daher ist das MaR auch besonders geeignet, um Wendepunktfehler in Regressi-
onsmodellen zu identifizieren, welche zur Prognose der Luftverkehrsnachfrage verwendet
werden.>® Dazu wird zunachst ein Regressionsdiagramm benutzt, mit den prognostizierten
Veranderungen (Prognose) entlang der Y-Achse und den tatsachlichen Veranderungen (Be-
obachtung) entlang der X-Achse. Beide Achsen zeigen jeweils die prozentualen Veranderun-
gen zum Basiswert, also dem Ausgangswert der Prognose. Die Regressionsgerade im Winkel

von 45° ist hierbei die ,,Gerade der perfekten Prognosen*.%°

Bei allen Beispiel-Punkten (blau) in Abbildung 3.24, auller dem Punkt A (griin), hat die Prog-
nose mit der Beobachtung zumindest grob Ubereingestimmt. Damit kann man bestatigen, dass
die Richtung der Prognosen fur diese Punkte schon einmal stimmte. Demgegen(ber zeichnet
sich Punkt A dadurch aus, dass bei ihm weder das prognostizierte Ausmaf noch die erwartete
Richtung tbereinstimmte. Bei Punkt A wurde eine starke und positive Verédnderung prognos-
tiziert, tatsachlich war sie aber gering und negativ. Solche Wendepunktfehler im Quadranten
rechts unten (Bereich (3) ) oder links oben (Bereich (6) ) deuten oft auf grundlegende Méngel

im verwendeten Prognosemodell hin.

%9 Vgl. Taneja (1978), S. 206 f.
%0 vgl. Taneja (1978), S. 207.
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Abbildung 3.24: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Einteilung in Bereiche®

In Abbildung 3.24 sind auBerdem die verschiedenen Bereiche des Prognose-Realisations-
Diagramms erkennbar. Die Bereiche (3) und (6) zeigen Wendepunktefehler auf. Bereich (1)
und (4) deuten auf Uberschétzte Veranderungen hin, also die tatsachlich beobachteten Werte
waren niedriger als die prognostizierten und die Bereiche (2) und (5) zeigen unterschéatzte

Verénderungen.

Gleichzeitig verdeutlicht das Prognose-Realisierungs-Diagramm die Tendenzen eines Prog-
nosemodells zur Uber- bzw. Unterschitzung sehr anschaulich. Liegen alle Prognose-
Realisierungs-Punkte in der N&he und gleichmalRig verteilt entlang der ,,Geraden der perfek-
ten Prognosen®, so kann von einem guten Prognosemodell gesprochen werden (siehe Abbil-
dung 3.25). Die Entfernung der einzelnen Punkte von der Geraden bezeichnet dabei das je-
weilige FehlerausmaR der einzelnen Prognosen und die Verteilung oberhalb und unterhalb der
Geraden beschreibt das durchschnittliche Fehlerausmal? aller Prognosen bzw. des daflr be-

nutzten Prognosemodells.

61 Eigene Darstellung, in Anlehnung an Taneja (1978), S. 208.
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Abbildung 3.25: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Beispiel-Punkten fiir ein gutes Prognosemodell®
Somit geben Prognose-Realisierungs-Diagramme brauchbare Hinweise fiir die Existenz von
systematischen Mustern in der Fehlerverteilung von Prognosen, die mithilfe desselben Prog-

nosemodells gemacht wurden.®

i Methodische Vorbemerkungen
Um ein Prognose-Realisierungs-Diagramm hier verwenden zu kénnen sind drei wesentliche

Aspekte zu beachten.

Als erster Aspekt soll behandelt werden, dass die Prognosewerte aus den Gutachten von Int-
raplan in einer Beziehung zu verschiedenen vom Gutachter genannten Pramissen, also VVorbe-
dingungen, stehen. Ohne das Eintreffen dieser Vorbedingungen kann demnach die Qualitat
einer Prognose nicht beurteilt werden, denn sie ist ja gerade an die Erflllung der Pramisse
geknipft. Daher war es notwendig, die Gutachten auf solche VVorbedingungen hin zu untersu-
chen und Prognosen, fir welche die genannten Vorbedingungen nicht erfillt sind, auszu-
schlieBen. So ist bspw. bei einem Nichtausbau des Flughafens Miinchen (keine 3. Start-

/Landebahn) die Uberpriifung des Prognose-Planfalls (-> Ausbau 3. Start-/Landebahn) wenig

%2 Eigene Darstellung.
83 Vgl. Taneja (1978), S. 207 - 209.
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aussagekraftig, wahrend der Prognose-Nullfall (-> keine 3. Start-/Landebahn) eine Bewer-

tungsgrundlage hat.

Als zweiter Aspekt ist zu behandeln, dass Intraplan meist keine stetigen, sondern nur Punkt-
prognosen erstellt. So sind in nahezu allen vorliegenden Gutachten die Hauptprognosen und
Zwischenprognosen lediglich auf die Jahre 2005, 2010, 2015, 2020, usw. beschrankt. Da Ist-
Zahlen nur bis 2013 vorliegen, werden die aktuellen Verkehrszahlen® fiir die weitere Unter-
suchung mithilfe ihres historischen 5-jahrigen Trends® auf die kommenden zwei Jahre fort-
geschrieben. Damit wird ein Beobachtungswert fir 2015 geschaffen, der sich an der durch-
schnittlichen Veranderungsrate der Jahre 2009 bis 2013 orientiert®®. Das hat einerseits den
Vorteil, dass die Veradnderungen in den Verkehrszahlen (PrognosegroRen) der betrachteten
Flughafen aus den vergangenen drei Jahren mit berticksichtigt werden kénnen (andernfalls
waére das letzte betrachtete Jahr das Jahr 2010 gewesen) und andererseits auch die Intraplan-
Prognosen fir 2015 noch mit berlcksichtigt werden konnen. Damit erhoht sich gleichzeitig
auch die nun verfligbare Datenbasis auf etwa das Doppelte. Auch deshalb sollen mithilfe die-

ser Modifikation validere Aussagen moglich werden.

Als dritter Aspekt ist Folgendes zu behandeln: Bei kleineren Flughafen zeigt sich eine teils
hohe Volatilitt der Ist-Vergangenheitswerte.®” Da Intraplan Consult selbst in ihren Prognosen
zur langfristigen, kiinftigen Entwicklung der Verkehrszahlen eines Flughafens keine solche
Volatilitaten einplant®®, kénnten diese eine faire Bewertung der Prognosegiite verhindern oder
zumindest teils stark einschranken. Beispielhaft flr starke Ausschlage soll die folgende Zeit-
reihe sowie die zugehorige Intraplan-Prognose (Abbildung 3.26) in Bezug auf das Fracht- und

Postaufkommen am Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden gezeigt werden.

® Aus der ADV-Statistik; ADV: Verkehrszahlen, verfiigbar unter: http://www.adv.aero/verkehrszahlen/ (Zu-
griff: 22.04.2014).

% Dieser Trend ist linearer Natur und wird mithilfe der ,, TREND-Funktion* in Microsoft Excel erstellt.

% Diese durchschnittliche Veranderungsrate der vergangenen 5 Jahre wird praktisch fir die Jahre 2014 und 2015
angenommen.

87 und somit mégliche, kurzfristige Verfalschungen der Ausgangsdaten fiir die Untersuchung.

%8 AuRer es ist Bestandteil einer zu erwartenden Entwicklung, was hier aber in keinem der Flle erkennbar war.
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Abbildung 3.26: Volatilitaten in den Frachtzahlen des Flughafen Karlsruhe/Baden-Baden®

Was ist aber bei so starken Volatilitdten der Ist-Zahlen der faire Malstab flr die Intraplan-
prognose? Es wurde hier das Verfahren gewabhlt, die jeweilige PrognosegrofRe der Jahre 2005
und 2010 an dem 3-jahrigen Mittelwert der Beobachtungsgrolie (Ist-Zahlen) zu messen. Fur
den Beobachtungswert 2005 ergibt sich somit der Mittelwert der Jahre 2004, 2005 und 2006
sowie fiir den Beobachtungswert 2010 analog der Mittelwert der Jahre 2009, 2010 und 2011.

Alle nachfolgend verwendeten Prognosewerte stammen aus den verfuigbaren Gutachten von
Intraplan. Eine Liste dieser Gutachten ist im Anhang zu finden. Fir die Untersuchung wurden
die Prognosen fiir die Jahre 2005, 2010 sowie 2015 herangezogen. Die drei verwendeten

PrognosegroRen sind folgende:
e Passagieraufkommen
e Fracht- und Postaufkommen (zusammen)

e Aufkommen an Flugbewegungen.

% Eigene Darstellung.
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ii. Alle Prognosen

Insgesamt ergeben sich aus allen verfligbaren Gutachten 103 Prognosewerte, die im Progno-
se-Realisierungs-Diagramm dargestellt werden kénnen. In der folgenden Abbildung sind alle
Prognosewerte gesamthaft aufgefiihrt. Allerdings reichen die tatsdchlichen Veranderungsraten
dabei von -30% bis knapp +4000%, was eine graphische Darstellung erschwert. Um den
Schwerpunkt besser erkennen zu kénnen, beschréanken wir die Achsenwerte auf den Bereich -
50% bis 200%, was im rechten Diagramm zu erkennen ist. Fur alle nachfolgenden Darstel-

lungen wahlen wir diesen Bereich.

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt Hinweis: 9 Punkte auf3erhalb des Bereiches
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Abbildung 3.27: Prognose-Realisierungs-Diagramme mit allen Prognosen”

Fur eine allgemeine Qualitatsbetrachtung des Prognosemodells von Intraplan lasst sich aus
dem rechten Diagramm in Abbildung 3.27 ablesen, dass neben mehreren Wendepunktefeh-
lern, eine deutliche Streuung oberhalb der Gerade der perfekten Prognosen (Uberschitzung)
mit teils starken Abweichungen von der Geraden (teils starke Fehlerausmalie) zu beobachten
sind. Diese Beobachtungen deuten neben einer tendenziellen Uberschatzung der Prognosen
von Intraplan, zusatzlich auf weitere systematische Fehler im Prognosemodell hin. So sind
alle Prognosen von einem Wachstum an den betreffenden Flughafen ausgegangen, tatsachlich
aber gab es auch riicklaufige PrognosegroRen, wie im Quadrant oben links, im rechten Dia-
gramm, zu beobachten ist (Wendepunktfehler). Im Folgenden sollen nun die Prognosewerte
flr die PrognosegroRRen Passagiere, Fracht+Post sowie Flugbewegungen jeweils separat dar-

gestellt werden.

" Eigene Darstellung.
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iii. Nur Passagiere
Hier sollen nur die Prognosewerte fir die Passagierprognosen mithilfe des Prognose-
Realisierungs-Diagramms dargestellt werden. Aus den verfugbaren Gutachten ergeben sich

46 Prognosewerte flr die Passagierprognosen.

Hinweis: 4 Punkte aufSerhalb des Bereiches
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Abbildung 3.28: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Passagierprognosen™

In Abbildung 3.28 ist zu erkennen, dass es bei den Passagierprognosen keine Wendepunk-
tefehler gibt, was zunéchst fur dieses Prognosemodell spricht. Auch die Verteilung entlang
der Geraden der perfekten Prognosen sieht deutlich gleichméaRiger aus, als in der vorangegan-
genen Betrachtung zu allen Prognosen. Denn wahrend bei Betrachtung aller Prognosen nur
etwa 1/5 der Prognose-Realisierungs-Punkte unterhalb der Geraden der perfekten Prognosen
lag und der andere, tiberwiegende Teil Uber der Geraden lag und damit starke Tendenzen zur
Uberschitzung zeigte, so liegen hier bei den Passagierprognosen nur noch 1/3 der Punkte un-
terhalb der Geraden. So ist zwar auch hier noch eine leichte Tendenz zu Uberschatzungen zu
erkennen, allerdings sind die Passagierprognosen im Mittel deutlich besser als die gesamten

Prognosen.

Weitere vier Punkte befinden sich aufRerhalb des Bereiches bis +200% und sind hier in Abbil-

dung 3.28 nicht erkennbar. Diese &ndern aber an der Beurteilung nichts.”

™ Eigene Darstellung.
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iv. Nur Fracht+Post
Als Nachstes sollen nur die Prognosewerte fiir die Frachtprognosen (Fracht+Post”) mithilfe
des Prognose-Realisierungs-Diagramms dargestellt werden. Aus den verfligbaren Gutachten

ergeben sich 36 Prognosewerte fur die Frachtprognosen.

Hinweis: 5 Punkte aufSerhalb des Bereiches
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Abbildung 3.29: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Fracht- und Postaufkommensprognosen’

In Abbildung 3.29 sind die Frachtprognosen von Intraplan im Prognose-Realisierungs-
Diagramm dargestellt. Hier ist die Tendenz der Prognosen zur Uberschatzung der Frachtent-
wicklung schon wieder recht offensichtlich, da nur wenige Punkte unterhalb der Geraden der
perfekten Prognosen liegen. AuRerdem befindet sich einer der Punkte im linken oberen Quad-

ranten fiir Wendepunktfehler. Er beschreibt also eine Prognose in eine falsche Richtung”™.

Weitere funf Punkte befinden sich auRerhalb des Bereiches bis +200% und sind hier in Abbil-

dung 3.29 nicht erkennbar. Diese dndern an der Beurteilung der tendenziellen Uberschatzung

"2 Im linken Diagramm aus Anhang 5.e (Alle Prognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm, nach Progno-
segrofie: Passagiere, Fracht+Post, Flugbewegungen) kénnen diese vier Punkte identifiziert werden.

7 Fracht meint hier das gesamte Fracht- und Postaufkommen.
™ Eigene Darstellung.

"> Fiir diesen Wert wurde ein vergleichsweise geringes Wachstum prognostiziert, und tatsachlich war ein etwa
doppelt so starker Riickgang des Wertes zu beobachten.
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der Frachtprognosen zwar nichts, allerdings gibt es auch bei diesen Punkten wieder extreme

Ausreiler von der Geraden nach oben.”

V. Nur Flugbewegungen
Hier sollen nur die Prognosewerte fur die Flugbewegungsprognosen mithilfe des Prognose-
Realisierungs-Diagramms dargestellt werden. Aus den verfligharen Gutachten ergeben sich

21 Prognosewerte fur die Flugbewegungsprognosen.

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt
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Abbildung 3.30: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Flugbewegungsprognosen’’

In Abbildung 3.30 sind die Prognosen von Intraplan zu den Flugbewegungen mithilfe des
Prognose-Realisierungs-Diagramms dargestellt. Aufféllig ist hierbei, dass ausnahmslos alle
Prognosen zu den Flugbewegungen die tatséchliche Entwicklung bei den Flugbewegungen
Uberschatzt haben, also alle Punkte liegen oberhalb der Geraden der perfekten Prognosen. Die
tatsdchlichen Flugbewegungen sind im Schnitt sogar fast gleich geblieben (Streuung entlang
der Y-Achse), wahrend teils hohe Wachstumsraten erwartet wurden. Gleichzeitig befinden
sich mehrere Punkte sogar deutlich im linken oberen Quadranten fur Wendepunktfehler. Die-

"8 Im linken Diagramm aus Anhang 5.e (Alle Prognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm, nach Progno-
segrofRe: Passagiere, Fracht+Post, Flugbewegungen) kénnen diese 5 Punkte identifiziert werden.

" Eigene Darstellung.
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se Entwicklungen wurden also deutlich falsch eingeschatzt’. Fiir die Prognose der Flugbewe-
gungen ist daher das benutzte Prognosemodell von Intraplan angesichts dieser Ergebnisse

nicht geeignet, da es hier sehr deutlich Gberschatzt.

Vi. Nur Planfille bei Genehmigungsgutachten

Im Rahmen von Raumordnungs- und Planfeststellungsverfahren zum Ausbau von Flughéafen
werden in der Regel Genehmigungsgutachten von den jeweiligen Flughéfen in Auftrag gege-
ben, welche zur Rechtfertigung solcher Ausbauvorhaben bestimmt sind. Diese Genehmi-
gungsgutachten sehen dabei immer einen Planfall (Ausbau des Flughafens) und einen Nullfall
(Nichtausbau des Flughafens) vor. In diesem Abschnitt sollen nur die Prognosen fur die Plan-
falle betrachtet werden (PAX, Fracht und Post, Flugbewegungen) und auch nur in den Féllen,
in denen die Ausbaumalinahmen dann auch tatséchlich durchgefiihrt wurden. Damit soll
Uberpraft werden, ob das prognostizierte Wachstumspotential im Falle eines Ausbaus, wie es
durch die Planfallprognosen von Intraplan dargestellt wird, auch realistisch eingeschatzt wur-
de mithilfe deren Prognosemodells. Aus den verfigbaren Gutachten ergeben sich 65 Progno-

sewerte aus Planféllen bzw. Basisszenarien im Zusammenhang mit Ausbaumalinahmen an

Flughafen.
Hinweis: 9 Punkte auferhalb des Bereiches
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Abbildung 3.31: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Planfallprognosen™

"8 Fiir die drei Werte links oben wurde ein sehr starkes Wachstum prognostiziert, aber tatsachlich waren deutli-
che Rickgénge dieser Werte zu beobachten.
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In Abbildung 3.31 sind die Intraplan-Prognosen zu den Planfallen aus den Genehmigungsgut-
achten® mithilfe des Prognose-Realisierungs-Diagramms dargestellt. Sehr auffallig ist auch
hier wieder die deutliche Tendenz der Prognosen zur Uberschatzung der tatsachlichen Ent-
wicklung. Erkennbar ist diese an der Verteilung der Punkte oberhalb der Geraden der perfek-
ten Prognosen, wahrend eine gute Verteilung einerseits entlang der Geraden verlauft und an-
dererseits gleichmaRig unter- und Uberschétzt. Zusatzlich befinden sich auch hier wieder meh-
rere Punkte sogar deutlich im linken, oberen Quadranten fir Wendepunktfehler. Diese Ent-

wicklungen wurden also deutlich falsch eingeschatzt®.

Weitere neun Punkte befinden sich auBerhalb des Bereiches bis +200% und sind hier in Ab-
bildung 3.31 nicht erkennbar. Diese andern an der Beurteilung zur recht deutlichen Uber-

schatzung der Planfallprognosen allerdings nichts.®

vii. Nur Worst-Case-Fille

Neben dem geplanten Ausbau eines Flughafens kommt es auch hin und wieder vor, dass sol-
che Ausbaupléne nicht oder zumindest noch nicht umgesetzt werden konnten. Dies betrifft in
Deutschland insbesondere den Flughafen Miunchen und den neuen Berliner Flughafen. Auch
fir diese Flugh&fen wurden Prognosen von Intraplan erstellt. Um den Ausbau eines Flugha-
fens zu begrinden, wird dem Planfall-Szenario (Ausbau des Flughafens) ein Nullfall-Szenario
bzw. ein Worst-Case-Szenario (Nichtausbau des Flughafens) gegeniibergestellt. In diesem
Abschnitt sollen nur die Prognosen fir die Nullfall- bzw. Worst-Case-Szenarien betrachtet
werden und auch nur in den Féllen, in denen die Ausbaumalinahmen dann auch tatséchlich
nicht bzw. noch nicht durchgefiihrt wurden. Damit soll — umgekehrt zum vorigen Abschnitt
mit den Planféallen — Uberprift werden, ob die prognostizierte Kapazitatsgrenze bei einem
Nichtausbau, welche die geplante Ausbaumalinahme rechtfertigen soll, auch realistisch einge-

schatzt wurde mithilfe des Prognosemodells. Aus den verfiigbaren Gutachten ergeben sich

" Eigene Darstellung.

% Dies betrifft die Genehmigungsgutachten zu den Flughafen Frankfurt/Main, Frankfurt-Hahn, Karlsru-
he/Baden-Baden sowie Leipzig. Zusétzlich wurde die Basisprognose (Ausbaufall) des Masterplans 2004 der
Initiative ,Luftverkehr fir Deutschland’ fur den Flughafen Frankfurt/Main dieser Kategorie mit zugeordnet,
welche ebenfalls von Intraplan erstellt wurde.

81 Fiir die drei Werte links oben wurde ein sehr starkes Wachstum prognostiziert und tatsachlich waren aber
deutliche Riickgange dieser Werte zu beobachten.

8 Im linken Diagramm aus Anhang 5.f (Alle Prognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm, nach Prognose-
hintergrund/-szenario: Planfall, Worst Case, Marktstudien) kénnen diese 9 Punkte identifiziert werden.
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hier lediglich 5 Prognosewerte aus Nullfall- bzw. Worst-Case-Szenarien im Zusammenhang

mit nicht erfolgten ErweiterungsmalRnahmen an Flughéafen.

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt
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Abbildung 3.32: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Worst-Case-Prognosen®

In Abbildung 3.32 sind die Intraplan-Prognosen zu den Nullfall- bzw. Worst-Case-
Szenarien® mithilfe des Prognose-Realisierungs-Diagramms dargestellt. Auffallig bei diesen
Prognose-Realisierungs-Punkten ist, dass sie allesamt unterhalb der Geraden der perfekten
Prognosen liegen. Alle diese Prognosen haben die tatsachliche Entwicklung der Prognosegro-
Ren unterschatzt. Das bedeutet, dass in diesen Féllen der vermeintliche Engpass, welcher auf-
grund des fehlenden Ausbaus der Kapazitéten besteht, zu niedrig geschatzt wurde. Auch wenn
die Kapazitat nicht erweitert wurde, so konnten die Passagierzahlen® dennoch bis tiber die

behauptete Kapazitatsgrenze hinweg zunehmen, teils nur leicht, teils aber recht stark.

% Eigene Darstellung.

% Dies betrifft die Genehmigungsgutachten zum Flughafen Miinchen. Zusatzlich wurden die Worst-Case-
Prognosen (Nichterweiterung der Kapazititen) des Masterplans 2004 der Initiative ,Luftverkehr fir Deutsch-
land’ fur die Flughéfen Berlin und Disseldorf dieser Kategorie mit zugeordnet. Diese Prognosen wurden
ebenfalls von Intraplan erstellt.

% In dieser Kategorie finden sich nur Passagierprognosen, da keine geeigneten Fracht- bzw. Flugbewegungs-
prognosen fir die Nullfall- bzw. Worst-Case-Szenarien vorlagen.
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viii. Nur Marktstudien

Neben den Genehmigungsgutachten zur Begrindung eines Flughafenausbaus erstellt Intra-
plan auch Gutachten bzw. Studien zu verschiedenen Flughafen, die eher Marktstudien mit
Erwartungsprognosen zur zukinftigen Entwicklung entsprechen. Aus den verfugbaren Gut-

achten ergeben sich 33 Prognosewerte fiir solche Marktstudien.

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt
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Abbildung 3.33: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Prognosen aus Marktstudien®

In Abbildung 3.33 sind die Intraplan-Prognosen aus solchen Marktstudien®” mithilfe des
Prognose-Realisierungs-Diagramms dargestellt. Auch hier zeigt sich wieder eine leichte Ten-
denz der Prognosen von Intraplan zur Uberschitzung des erwarteten Wachstums. Etwa 1/3
der Prognose-Realisierungs-Punkte befinden sich unterhalb der Geraden der perfekten Prog-
nosen (Unterschatzung), wéhrend etwa 2/3 darlber liegen und das Wachstum Uberschatzen.
Mindestens ein Punkt befindet sich auch im linken oberen Quadranten, der auf Wendepunkt-

fehler hinweist.

% Eigene Darstellung.

¥ Dieser Kategorie konnten folgende Gutachten/Studien zugeordnet werden: die Nachfrageprognose zu den
Flughéfen in der Schweiz, eine Frachtprognose fur den Flughafen Hamburg, eine Prognose im Vorfeld der
Ausbauplanung zum Flughafen Frankfurt/Main (1999), sowie verschiedene Basisprognosen aus dem Mas-
terplan 2004 der Initiative ,Luftverkehr fur Deutschland’ fiir die Flughafen Hamburg, Stuttgart, KéIn-Bonn
und Hannover. Diese Prognosen wurden ebenfalls von Intraplan erstellt.
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ix.

Nur fiir Flughafen Frankfurt
Abschliellend sollen noch einmal allein die Prognosen fur den Flughafen Frankfurt/Main dar-
gestellt werden, da sie mit 27 Einzelprognosen aus finf verschiedenen Gutachten bzw. Stu-

dien den grofiten Anteil und etwa 1/4 an den gesamten Prognosen ausmachen.

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt
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Abbildung 3.34: Prognose-Realisierungs-Diagramm mit Prognosen fiir den Flughafen Frankfurt/Main®

In Abbildung 3.34 sind die Intraplan-Prognosen zum Flughafen Frankfurt/Main® mithilfe des
Prognose-Realisierungs-Diagramms dargestellt. Hier fallt auch wieder die tendenzielle Uber-
schatzung der Prognosen ins Auge, obwohl sich die Werte zumindest an der Geraden der per-
fekten Prognosen orientieren, wenn auch mit einer deutlichen Tendenz oberhalb dieser Gera-
den. Die Prognosen fur den Flughafen Frankfurt sind — nachtraglich betrachtet — zu optimis-

tisch gewesen.

% Eigene Darstellung.

% Dieser Kategorie konnten folgende Gutachten/Studien zugeordnet werden: die Genehmigungsgutachten im
Rahmen des Flughafenausbaus am Frankfurter Flughafen (2001, 2004, 2006), ein Gutachten im Vorfeld des
Ausbaus (1999) sowie die Basisprognose aus dem Masterplan 2004 der Initiative ,Luftverkehr fur Deutsch-
land’ fur den Flughafen Frankfurt/Main.
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4. AbschliefRende Wiirdigung

AbschlieRend sollen die vorangegangenen Untersuchungen kurz zusammenfassend reflektiert

werden.

Einleitend wurden Prognosediagramme der einzelnen Flughéafen, zu denen Prognosegut-
achten vorliegen, vorgestellt. Sie dienten der direkten Gegeniberstellung der prognostizierten
Entwicklung mit der tatséchlichen Entwicklung an den jeweiligen Flughéfen. Diese Untersu-
chung hat erste Hinweise auf Uberschédtzende Prognosen von Intraplan insbesondere bei den
Flugbewegungszahlen aufgezeigt. Teilweise liegen Prognose und Realitat sehr weit auseinan-

der.

Die nachfolgende Untersuchung zur Qualitat der Prognosen von Intraplan sollte mit Hilfe des
Instrumentes des Prognose-Realisierungs-Diagramms visuell aufzeigen, ob die Prognosen
von Intraplan tendenziell berschétzen, wie es vermutet wurde. Dazu wurden alle verfugbaren
Prognosen der Intraplan Consult GmbH genutzt. Die drei hdaufigsten PrognosegréRRen (Passa-
giere, Fracht- und Postaufkommen sowie Flugbewegungen) wurden gemeinsam im Prognose-
Realisierungs-Diagramm dargestellt und ausgewertet. Es ergab sich, dass die Prognosen ins-
gesamt betrachtet tendenziell die tatsdchliche Verkehrsentwicklung berschétzen. Es konnte
zudem ermittelt werden, dass die Qualitat der Ergebnisse stark streut und sich nicht normal-
verteilt verhalt. Weiterhin konnte anhand der Wendepunktefehler im Diagramm beobachtet
werden, dass einige Prognosen von Intraplan die Verkehrsentwicklung einzelner Flughafen
positiv einschatzten, diese sich aber negativ entwickelten. Das heif3t, das Modell von Intraplan
kann Wendepunkte von Entwicklungen nicht erkennen. Die Airlines haben in den von den
Prognosen erfassten Zeitrdumen Strategiewechsel vorgenommen, die von Intraplan nicht er-
kannt wurden. Dies bedeutet fiir zukinftige rechtliche Auseinandersetzungen mit Prognosen,
dass aus den Intraplan-Prognosen nicht geschlossen werden kann, dass es nicht auch alterna-
tive Handlungsweisen fiir die Airlines gibt. Die Prognosen von Intraplan stellen nur einen
denkbaren Pfad der Entwicklung dar, der in gar keiner Weise der einzige ist und der auch
nicht der wahrscheinlichste ist, wie die systematischen Fehlprognosen zeigen. Intraplan-
Prognosen geben Strategien von Airlines wieder, die im Mittel nicht tatsachlich durchgefthrt

werden.

Im weiteren Verlauf dieser zweiten Untersuchung wurden die drei Prognosegrofien (Passagie-

re, Fracht- und Postaufkommen sowie Flugbewegungen) auch jeweils noch einmal einzeln
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mithilfe des Prognose-Realisierungs-Diagramms betrachtet. Alle drei Grélen zeigten tenden-

ziell Uberschétzende Prognosen, besonders aber die Flugbewegungen.

AnschlieBend wurden die Prognosen anhand ihres Entstehungshintergrundes nach den Kate-
gorien ,,Planfalle bei Genehmigungsgutachten*, ,,Worst-Case-Falle bei Genehmigungsgutach-
ten“ sowie ,,Marktstudien“ betrachtet. Alle drei Kategorien weisen systematische Fehlschat-
zungen auf. Bei Marktstudien und Planfallprognosen liegen systematische Uberschitzungen
vor. Erstere sind tendenziell etwas geringer als die der Planfallprognosen. Worst-Case-
Prognosen hingegen unterschatzten die tatsdchliche Entwicklung systematisch. Da die beiden
letzteren Kategorien (Planfalle, Worst-Case-Félle) im Zusammenhang mit Ausbauvorhaben
an Flughafen stehen, liegt die Vermutung nahe, dass im Rahmen der Genehmigungsgutachten
die Nullfall- bzw. Worst-Case-Prognosen von vorherein gezielt eher niedriger angesetzt wur-
den (Unterschatzung), wahrend die Planfallprognosen eher zu hoch angesetzt wurden (Uber-
schatzung), um so die Planrechtfertigung flr die jeweiligen Ausbauvorhaben damit noch zu

untersttitzen.

Uber die verschiedenen Untersuchungen hinweg ist einiges sehr deutlich geworden. Es zeigt
sich zunachst eine generelle Tendenz zur Uberzeichnung der Prognosen. Insbesondere bei den
Flugbewegungen. Aber auch ganz generell bei den Prognosen der Kategorie ,,Planfall* (also
bei Genehmigungsgutachten) wird diese Uberschitzung deutlich. Weiterhin ist das Fehler-
ausmal’ der prognostizierten Veranderung, also die Abweichung von der tatsachlichen Veran-
derung, im Schnitt sehr hoch. Abweichung von Ist und Prognose von 20%-Punkten, 50%-

Punkten oder mehr als 100%-Punkten sind nicht selten.

Es wurde von Intraplan in allen Prognosen eine positive Entwicklung — also ein Wachstum —
unterstellt. Eine negative Entwicklung hingehen wurde in den verfligbaren Gutachten niemals
prognostiziert. Trotzdem waren solche Rickgange in den Verkehrszahlen tatsachlich an eini-
gen Flughafen zu beobachten. So erklaren sich die Wendepunktfehler in den Prognose-
Realisierungs-Diagrammen, welche oftmals auf Mangel in der grundlegenden Struktur des

verwendeten Prognosemodells hinweisen.

Solche strukturellen Méangel konnen auch in fehlerhaften Prognoseannahmen des Modells
begriindet liegen, beispielsweise eine unterschétzte Passagierauslastung der Flugzeuge oder
eine unterschatzte FlugzeuggrolRe, aber diese lielRe sich leicht durch eine andere Berechnung

korrigieren. Es stellt sich die Frage, warum Intraplan nicht korrigiert? Eine praktisch immer
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verwendete Annahme in den untersuchten Gutachten von Intraplan ist die der real konstanten
Preise im Luftverkehr. Tatsachlich zeigt sich, dass die Flugpreise gegentber dem Verbrau-
cherpreis zwischen 2000 und 2013 um etwa 32% zugelegt haben.”® Die Flugpreise scheinen
zusitzlich auch gegeniiber den Bahnpreisen leicht zugelegt zu haben.”* Aber dies ist nur ein

Aspekt. Relevanter scheint uns ein anderer zu sein.

Die Frage nach der Qualitat der Genehmigungsgutachten muss hier noch einmal besonders
beleuchtet werden. Hier sind systematische Fehler besonders haufig. Méglicherweise dienen
solche Gutachten mehr der Planrechtfertigung als der Darlegung der tatsachlichen Erwartun-
gen. Dies wird insbesondere deutlich, wenn man Planfall- und Nullfall- bzw. Worst-Case-
Prognosen von Intraplan mit denjenigen Prognosen vergleicht, die als projektunabhangige
Marktstudien angefertigt wurden. Obwohl auch Marktstudien im Mittel verzerrte Prognosen
enthalten, sind die Fehler bei Genehmigungsprognosen systematisch grofier. Dies zeigt, dass
die Prognosefehler von Intraplan nicht nur an Fehlern im Modell liegen kdnnen, sondern auch
vom Anlass der Prognose beeinflusst sind. Das aber wiirde bedeuten, dass in die Prognosen
bewusst eingegriffen wurde, ansonsten wirden sich tberall nur die Modellfehler auswirken.
Die Hypothese, dass in Prognosen bewusst eingegriffen wird, um Ergebnisse im Sinne der
Auftraggeber solcher Prognosen zu erhalten, kann nicht abgelehnt werden.

AbschlieRend sei das Problem der Finanzkrise von 2008 behandelt. Es wurde das Argument
diskutiert, dass die Fehlprognosen von Intraplan im Zusammenhang mit der Finanzkrise von
2008 stiinden, welche einfach nicht vorhersehbar gewesen sei. Hierzu ist zu sagen, dass die
Krise die Planfall- und Nullfall-Prognosen gleich hétte betreffen miissen, was nicht der Fall
ist: Planfall-Prognosen tberschétzen im Mittel die tatséchliche Entwicklung, wahrend Null-
fall-Prognosen sie unterschatzen. Auch ist einzuwenden, dass die Wirkung der Finanzkrise
von 2008 durchaus begrenzt ist: An den Finanzmarkten haben die Aktienmarkte mittlerweile
neue Hochststdnde erreicht und die Krise hinter sich gelassen. Die dauerhaften Strategiewech-
sel der Luftverkehrswirtschaft in den Jahren seit der Krise scheinen nicht allein auf die Krise
zurlckfihrbar zu sein. Vielmehr wurden unhaltbare Geschéaftsmodelle der Vergangenheit
beendet und neue verniinftigere Konzepte umgesetzt: grof3ere Flugzeuge, hohere Auslastung,
konzentrierteres Streckennetz. Dies ware auch ohne Finanzkrise irgendwann notig geworden

und erfolgt und wahrscheinlich in den Prognosen von Intraplan nicht abgebildet worden.

% \/gl. Statistisches Bundesamt (2013), Genesis-Datenbank, Werte: VP Deutschland, Personenbeforderung im
Schienenverkehr, Personenbeférderung im Luftverkehr, verfiigbar unter: https://www-
genesis.destatis.de/genesis/online (Zugriff: 28.03.2014).

% \/gl. ebenda; Anderung der Flugpreise ggii. den Bahnpreisen im selben Zeitraum etwa +13%.
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Denn ein Grofteil der Prognosen von Intraplan steht im Zusammenhang mit Genehmigungs-
verfahren, welche das Ziel verfolgen, ein bestimmtes Projekt eines Auftraggebers bei Auf-
sichtsbehorden durchzubringen. Solche Prognosen kénnen keine Strategien beinhalten, die

nicht im momentanen Sinne der Auftraggeber sind.

Ein Vertreter eines Flughafens, mit dem wir in Vorbereitung dieser Studie sprachen, sagte
uns, dass man sich vor einiger Zeit ein Genehmigungsgutachten habe erstellen lassen, um ein
Projekt durchzubringen, brauchte nun aber eine wirkliche Marktstudie, kénne aber keine in
Auftrag geben, weil man die dann zutage tretenden Widerspriiche zwischen Genehmigungs-

gutachten und Marktstudie nicht 6ffentlichkeitswirksam diskutieren mochte.

Zusammenfassend ist zu sagen: Angesichts deutlicher Fehleinschatzungen in den vergange-
nen Prognosen, welche sich in dieser Untersuchung bestatigten, sollten Luftverkehrsprogno-
sen in Zukunft besser hinterfragt werden. Insbesondere Prognosen im Zusammenhang mit der
Genehmigung von Luftverkehrsprojekten sind kritisch zu betrachten. Sie geben die aktuell
geplanten Strategien eines Vorhabentrégers wieder, zeigen (aufler einem Planfall und einem
Worst Case) keine realistischen alternativen Entwicklungspfade und stellen nicht einmal die
wahrscheinlichste Entwicklung dar. Die Worst-Case-Prognosen unterzeichnen die Entwick-

lung.
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5. Anhang

a. Vorliegende Gutachten

Nachfolgend sollen alle vorliegenden Gutachten der Intraplan Consult GmbH aufgelistet wer-
den, welche Prognosen zum Luftverkehr beinhalten. Die in der Untersuchung verwendeten
Gutachten sind fett gekennzeichnet. Sie erfullen die grundsétzlichen Auswahlkriterien flr
die vorgenommenen Betrachtungen. Fir die nicht verwendeten Gutachten in dieser Liste fin-
det sich eine kurze Begriindung in der FulRnote zum jeweiligen Gutachten. Zum Zweck der
besseren Ubersicht, wird zunachst die Kurzzitierweise verwendet und anschlieRend der voll-
stdndige Titel des Gutachtens wiedergegeben. Die Liste ist geordnet nach dem Jahr der Verof-

fentlichung des jeweiligen Gutachtens. Mit dem &ltesten Gutachten wird begonnen.

Intraplan/IVT (1990)

Intraplan Consult GmbH/Institut fir Angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung
e.V. (1990), Personenverkehrsprognose 2000/2010 fur die Bundesverkehrswege-
planung — Langfassung, Forschungs- und Entwicklungsvorhaben FE-Nr. 98
091/87, im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr, Miinchen/Heilbronn.*

Intraplan/IVT (1991)

Intraplan Consult GmbH/Institut fir Angewandte Verkehrs- und Tourismusforschung
e.V. (1991), Personenverkehrsprognose 2010 fur Deutschland — SchluBbericht,
Langfassung, Forschungs- und Entwicklungsvorhaben FE-Nr. 90 300/90, im Auf-
trag des Bundesministers fiir Verkehr, Miinchen/Heilbronn.*®

Intraplan (1999)

Intraplan Consult GmbH (1999), Fluggastprognose 2015 fur den Flughafen
Frankfurt am Main unter besonderer Bericksichtigung der Wirkungen der
Transeuropdischen Netze — im Rahmen der Mediation, im Auftrag der
Flughafen Frankfurt Main AG, Oktober 1999.

% Es sind Zahlen zum Personenverkehrsaufkommen fiir Deutschland enthalten. Hier stimmt allerdings die Defi-
nition des Aufkommens nicht mit der tiberein, die in den verwendeten Flughafengutachten benutzt wird.

% Siehe Begriindung in FuRnote 92.
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Intraplan (2001)

Intraplan Consult GmbH (2001), Luftverkehrsprognosen 2015 fur den Flughafen
Frankfurt Main unter besonderer Berucksichtigung geplanter Kapazitats-
erweiterungen — Fachgutachten G 4.1 — im Rahmen des Raumordnungsver-
fahrens zum Ausbau des Flughafen Frankfurt Main, im Auftrag der Fraport
AG, Juli 2001.

Intraplan (2001a)

Intraplan Consult GmbH (2001a), Prognose des landseitigen Verkehrsaufkommens am
Flughafen Frankfurt Main — Fachgutachten G 4.2 — im Rahmen des Raumord-
nungsverfahrens zum Ausbau des Flughafen Frankfurt Main, im Auftrag der
Fraport AG, 2001.*

Intraplan et al. (2001b)

Intraplan Consult GmbH/BVU GmbH/Ifo Institut fur Wirtschaftsforschung/Planco
Consulting GmbH (2001b), Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrs-
wegeplanung — Schlussbericht, im Auftrag des Bundesministers fir Verkehr,

Bau- und Wohnungswesen.”

Intraplan (2002)

Intraplan Consult GmbH/verkehrswissenschaftliches Institut an der Universitat
Stuttgart (2002), Kiinftige Nachfrage und Kapazitat der Anlagen des Flug-
hafens Karlsruhe/Baden-Baden — im Rahmen des anstehenden Planfeststel-
lungsverfahrens des Flughafens Karlsruhe/Baden-Baden, im Auftrag der
Baden-Airpark GmbH, Munchen/Stuttgart, 18.02.2002.

Intraplan (2003)

Intraplan Consult GmbH (2003), Verkehrsprognose fur den Flughafen Frank-
furt-Hahn — im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur Verlangerung
der Start- und Landebahn, im Auftrag der Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH, Mérz 2003.

% Dieses Gutachten schliet an das vorgenannte Gutachten an und wird deshalb hier aufgelistet, enthalt aber
keine relevanten Informationen.

% Es sind Zahlen zum Personenverkehrsaufkommen fiir Deutschland enthalten. Hier stimmt allerdings die Defi-
nition des Aufkommens nicht mit der tberein, die in den verwendeten Flughafengutachten benutzt wird.
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Intraplan (2004)

Intraplan Consult GmbH (2004), Luftverkehrsprognosen 2015 fir den Flughafen
Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flughafen
Frankfurt Main — Gutachten G8 — im Rahmen des Planfeststellungsverfah-
rens zum Ausbau des Flughafen Frankfurt Main, im Auftrag der Fraport
AG, 30. Juli 2004.

Intraplan (2005a),
Intraplan Consult GmbH (2005a), Frachtprognose fur den Flughafen Hamburg,
im Auftrag der Flughafen Hamburg GmbH, April 2005.

Intraplan (2005b)

Intraplan Consult GmbH (2005b), Entwicklung des Luftverkehrs in der Schweiz
bis 2030 — Nachfrageprognose, im Auftrag des Bundesamtes fur Zivilluft-
fahrt, August 2005.

Intraplan (2005c)

Intraplan Consult GmbH (2005c), Bedarfsprognose fur den Flughafen Kassel-Calden
— Gutachten E1 — im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens der Erweiterung
des Flughafen Kassel-Calden, im Auftrag der Flughafen GmbH Kassel, April
2005.%

Intraplan (2005d)

Intraplan Consult GmbH (2005d), Gutachten zur Luftverkehrsinfrastruktur im Rhein-
Neckar-Dreieck, im Auftrag der IHK Rhein-Neckar und der IHK Pfalz, 29. Juni
2005.%

% Der Flughafen Kassel-Calden wurde erst am 4. April 2013 eréffnet, nach mehrjahrigem Umbau vom Ver-
kehrslandeplatz zum Regionalflughafen. Es stehen keine verlasslichen Vergleichszahlen zur Verfiigung, die
mit dem Prognosefall oder dem Prognosenullfall (jeweils fur 2010 bzw. 2015) verglichen werden kénnten.

% Prognose zu drei regionalen Verkehrslandeplatzen (keine verlasslichen Vergleichsdaten verfiigbar).
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Intraplan (2006a)

Intraplan Consult GmbH (2006a), Luftverkehrsprognose 2020 fiir den Flughafen
Minchen — im Rahmen des Raumordnungsverfahrens zum Bau einer 3.
Start- und Landebahn, im Auftrag der Flughafen Minchen GmbH, 30. Juni
2006.

Intraplan (2006b)

Intraplan Consult GmbH (2006b), Luftverkehrsprognosen 2015 fur den Flugha-
fen Frankfurt Main und Prognose zum landseitigen Aufkommen am Flugha-
fen Frankfurt Main — Aktualisierung des Gutachtens G8 vom 30.7.2004 — im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau des Flughafen Frank-
furt Main, im Auftrag der Fraport AG, 12. September 2006.

Intraplan (2007a)

Intraplan Consult GmbH (2007a), Verkehrsentwicklung und Nachtflugbedarf am
Flughafen Leipzig-Halle, im Auftrag der Flughafen Leipzig-Halle GmbH,
Marz 2007.

Intraplan (2007b)

Intraplan Consult GmbH (2007b), Luftverkehrsprognosen 2020 fir den Flughafen
Minchen — im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Bau einer 3. Start-
und Landebahn, im Auftrag der Flughafen Miinchen GmbH, 26. Juli 2007.%

Intraplan et al. (2007)

Intraplan Consult GmbH/BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH (2007),
Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 — Schlussbericht,
im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,

Freiburg/Miinchen.*

% Bis mindestens 2015 ist voraussichtlich der Prognosenullfall relevant. Diese Uberarbeitung enthélt aber zum
Prognosenullfall keine Zeitreihe iber 2010 und 2015, sondern nur einen Wert fur 2020.

% Es sind Zahlen zum Personenverkehrsaufkommen fiir Deutschland enthalten. Hier stimmt allerdings die Defi-
nition des Aufkommens nicht mit der tberein, die in den verwendeten Flughafengutachten benutzt wird.
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Intraplan (2009a)

Intraplan Consult GmbH (2009a), Prognosen fur verschiedene Flugbetriebsvarianten
mit unterschiedlichen Kapazitaten fir den Flughafen Zirich — Erganzung der
Studie von 2006 einschliesslich Aktualisierung der Basisdaten — Abschlussbe-
richt, im Auftrag des Bundesamtes fiir Zivilluftfahrt (BAZL), 09. Juni 2009.*®

Intraplan (2009b)
Intraplan Consult GmbH (2009b), Nachtflugbedarf am Flughafen Berlin Brandenburg
International — Abschlussbericht, im Auftrag des Ministeriums fir Infrastruktur

und Raumordnung des Landes Brandenburg, Juni 2009.1%

Intraplan (2010a)

Intraplan Consult GmbH (2010a), Ergénzende Szenariobetrachtungen zur Luftver-
kehrsprognose 2020 fir den Flughafen Miinchen — im Rahmen des Planfeststel-
lungsverfahrens zum Bau einer 3. Start- und Landebahn, im Auftrag der Flugha-
fen Miinchen GmbH, 10. Mérz 2010.*%2

Intraplan (2010b)

Intraplan Consult GmbH (2010b), Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den Ge-
samtverkehrsplan Bayern — Abschlussbericht, im Auftrag des Bayerischen
Staatsministeriums fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie, Au-
gust 2010.*

100 hieses Gutachten beinhaltet fiir den Flughafen Ziirich neben einem Update der Prognose fiir 2020 und des
Ausblicks fiir 2030, hauptsachlich verschiedene Sensitivitatsrechnungen fur unterschiedliche Flugbetriebsva-
rianten.

101 bieses Gutachten beinhaltet fiir den Flughafen Berlin Brandenburg International (BBI, heute: BER) neben
einer Prognose fiir 2020, hauptsachlich Schatzungen zu verschiedenen Nachtflugvarianten.

192 Bjs mindestens 2015 ist voraussichtlich der Prognosenullfall relevant. Dieses Update der Prognose von 2007
enthalt aber zum Prognosenullfall keine Zeitreihe Uber 2010 und 2015, sondern nur einen Wert fur 2020.
Weiterhin gibt es zwei Szenarien fiir niedrigeres und hoheres Wirtschaftswachstum, allerdings lediglich fur
den Prognosefall, nicht aber fiir den Prognosenullfall.

103 E5 sind Zahlen zum Personenverkehrsaufkommen fiir Bayern enthalten. Hier stimmt allerdings die Definition
des Aufkommens nicht mit der tiberein, die in den verwendeten Flughafengutachten benutzt wird.
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Initiative Luftverkehr fur Deutschland (2004)
Initiative Luftverkehr fur Deutschland (2004), Masterplan zur Entwicklung der
Flughafeninfrastruktur zur Starkung des Luftverkehrsstandortes Deutsch-

land im internationalen Wettbewerb, Berlin, Oktober 2004.1%

Initiative Luftverkehr fiir Deutschland (2006)

Initiative Luftverkehr fur Deutschland (2006), Masterplan zur Entwicklung der Flug-
hafeninfrastruktur zur Starkung des Luftverkehrsstandortes Deutschland im inter-
nationalen Wettbewerb, Frankfurt, Dezember 2006.'%

194 Diese Studie enthalt Prognosen von Intraplan fiir 2015 zum Luftverkehr in Deutschland.

195 Diese Studie enthalt Prognosen von Intraplan fiir 2020 zum Luftverkehr in Deutschland.
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b. Weitere Gutachten (nicht vorliegend)

Die nachfolgend aufgefiihrten Gutachten beinhalten aller Voraussicht nach Prognosen zum
Luftverkehr auf Flughéfen. Diese Gutachten wurden dem Verfasser auf Anfrage'® nicht zur
Verfligung gestellt und konnten auch mithilfe umfangreicher Recherchen im Internet durch

den Verfasser nicht aufgefunden werden.

Intraplan Consult GmbH: Luftfrachtprognose 2000/2010 fur den Flughafen Stuttgart,
im Auftrag der Flughafen Stuttgart GmbH, Munchen, 1993.

Intraplan Consult GmbH/Jenni+Gottardi AG: Das oberrheinische Luftverkehrspotenti-
al, im Auftrag der Region Alsace, Miinchen/Zirich, 1996.

Intraplan Consult GmbH/SH&E Ltd.: Verkehrsprognosen fiir den geplanten Flughafen
Berlin Brandenburg International, im Auftrag der Hochtief Projektentwicklung
GmbH, Minchen/London, 1997.

Fluggastprognose fir den Flughafen Frankfurt am Main unter besonderer Beriicksich-
tigung der Wirkungen des ICE-Anschlusses im Zuge der NBS Koln -
Rhein/Main, SchluRbericht, Februar 1998.1%

Intraplan Consult GmbH: Traffic Forecasts Turin International Airport, im Auftrag
von Hochtief AirPort GmbH, 2000.

Intraplan Consult GmbH: Prognose der Entwicklung der Verkehrsflughéfen
Koln/Bonn und Dusseldorf, im Auftrag der Hochtief AirPort GmbH, 2000.

Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognosen Flughafen Hahn, im Auftrag der
Fraport AG, Mai 2001.

196 Einerseits auf Anfrage bei der Intraplan Consult GmbH und andererseits bei den Auftraggebern der Gutach-
ten.

97 Dieses Gutachten ist nicht 6ffentlich verfiigbar, findet aber Erwahnung in folgendem Uberpriifungsgutachten
von Vieregg - Rossler GmbH (1999), verfligbar unter:
http://www.dfld.de/PFV_Landebahn/Mediation/G_V04_QS.pdf (Zugriff: 24.04.2014).
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Fur folgende Flughafen hat Intraplan nach eigener Angabe

Intraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose fir den Flughafen Frankfurt-Hahn — Gut-
achten D1 — Projekt Verlangerung der Start- und Landebahn Flughafen Frankfurt-
Hahn, im Auftrag der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH, Juni 2002.*%®

Cargo Hub MUC - Markt-/Wettbewerbsanalyse, im Auftrag der Flughafen Miinchen
GmbH und Lufthansa Cargo AG, 2004.

Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognose Deutschland im Rahmen der ‘Initiati-
ve Luftverkehr fiir Deutschland', im Auftrag der DFS Deutsche Flugsicherung
GmbH, FRAPORT AG, Deutsche Lufthansa AG, Flughafen Munchen GmbH,
2004.

Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognose Deutschland 2020 als Grundlage fir
den "Masterplan zur Entwicklung der Flughafeninfrastruktur zur Stérkung des
Luftverkehrsstandortes Deutschland im internationalen Wettbewerb*, im Auftrag

der Initiative Luftverkehr fiir Deutschland, Miinchen, Dezember 2006.

Intraplan Consult GmbH, Nachfrageprognosen fir verschiedene Betriebsvarianten fir
den Flughafen Zirich, 28. November 2006.

Intraplan Consult GmbH: Ausblick auf die Flugbewegungen des Flughafens Leipzig-
Halle im Jahr 2020 mit Zwischenschritt 2015 — Abschlussbericht, Februar 2009.

Intraplan Consult GmbH: Verkehrsentwicklung Flughafen Wien, Oktober 20009.

Intraplan Consult GmbH: Luftverkehrsprognose 2020/25 fir den Allgdu Airport
Memmingen, 2011.

109 ehenfalls Luftverkehrsprogno-

sen erstellt. Hierzu sind aber weder die vollstandigen Titel der Gutachten bekannt, noch sind
die Gutachten zugénglich:

198 Dieses Gutachten wurde bei der Behdrde (SGD Nord) des entsprechenden Raumordnungsverfahrens zum

Flughafen Frankfurt-Hahn nachgefragt.

109 \/gl. Intraplan Consult GmbH (0.J.): Thesen zum Thema ,,Prognosemonitoring* / Aktualisierungsbedarf von

Prognosen (aus der Sicht der Firma Intraplan Consult GmbH), verfugbar unter:
www.dfld.de/Presse/PMitt/2001/RDF_010905-03.pdf (Zugriff: 20.04.2014).
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Friedrichshafen (FDH)

Kiel (KEL)

Nirnberg (NUE)

Amsterdam (AMS)

Strallburg (SXB)

Kopenhagen-Kastrup (CPH)
Mailand-Malpensa MXP)

Sao Paulo-Guarulhos (GRU)

Rio de Janeiro-Anténio Carlos Jobim (GIG)
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C. Kurziibersichten iiber verwendete Gutachten

Intraplan-Gutachten
Frankfurt (1999) Okt 99/1998 - 2015 1998 - - 2015 . ) nur Passagier-
Prognosen
Frankfurt (2001) Jul 01/12000 - 2015 2000 2005 2010 2015 - - -
Frankfurt (2004) Jul 042000 - 2015 2000 2005 2010 2015 - - -
Frankfurt (2006b) Sep 06 2004 - 2020 2004 2005 2010 2015 2020 2025 -
fir Zwischenjahre nu
Miinchen (2006a) Jun 0612000 - 2020 2004 = 2010 2015 2020 o kg
Passagier-Prognosen
Minchen (2007b) Jul 0712006 - 2020 2006 : 2010 2015 2020 f A hetachergehve
Passagier-Prognosen
Miinchen (2010) Mrz 10 2008 - 2020/25 2008 - - - 2020 2025 -
Hahn (2003) Jun 03/2000 - 2015 2000 - - 2015 - - -
Zarich (2005b) Aug 05 2004 - 2020/30 2004 - 2010 2015 2020 2025, 2030 -
Genf (2005b) Aug 052004 - 2020/30 2004 - 2010 2015 2020 2025, 2030 -
Basel-Mulh. (2005b) Aug 052004 - 2020/30 2004 - 2010 2015 2020 2025, 2030 -
Karlsruhe (2002) Feb 0212000 - 2015 2000 2005 2010 2015 - - i et
Szenario 2
nur Fracht-Prognosen
Hamburg (2005a) Apr 0512003 - 2015 2003 2005 2010 2015 - | Progacsen jihrich)
Passagiere: Szenario 1 =
Leipzig (2007a) Mrz 07/2006 - 2020 2006 - - 2015 2020 - S
Initiative ,Luftverkehr fir
Deutschland’
™ . M
Frankfurt, Minchen, Berlin,
Disseldorf, Halﬂblll", Kéln- nur Passagier-
Bonn, Hannover, Stuttgart Olsohten.2nb 2008 : ) 4015 ) i Prognosen
(2004)
FRA, MUC, BER/BBI, DUS,
HAM, CGN, STR, HAJ, NUE,
HHN, LEJ, DRS, OTM, BRE, | D=2 06 2005 -2020 = : : : e i :
FMO, PAD (2006)
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Intraplan-Gutachten

Unterstitzg. Mediations- -
e i Sensivititsrechnung
Frankfurt (1999) Main AG ?nq:pc :ﬂk weitere Ohnefall & 2 Mitfille { e Ba ise) DE (gesamt)
Frankfurt (2001) Fraport AG 4t fall- & Nullfall ::::"M'm'}' v
Frankfurt (2008) Fraport AG 4. Land fall- & Nullfall e """:1“_‘5‘}""'" ”l‘g":'m"‘ b
nkfurt (20066) A : . Sensivithtsrechnung
Frankfurt (2006b) Fraport AG 4. & Nullfall, . ol i
(
Sensivitdtsrechnung
Mnchen (2006a) Flughafen Minchen Gmb |3, Star-u. Landebshn | Planfal- & Nulfallprogn. | el
Sensivititsrechnungen
Minchen (2007b) Flughafen Manchen GmbH |3, Start- u. Landebahn | Planfall- & Nullfallprogn. |(Kerosinprels, Express- i
4. Kimsaufschlag)
Minchen (2010) Flughafen Minchen GmbH |3, Start. u. Landebahn | Planfall- & Nullfallprogn. | "o “"‘(';“H."::’"‘;"“
Hah (2003) nyrenfrandurtahn - |VedlrSorar® SO ptantall. & Nulfallrogn. /e Megrtosten (0|
Bundesamt for Zivilluftfahrt  |Unterstitzung SIL-Koord.-
ok R00SH) (BAZL), Bern orozess & NHLProjekt || OB"0%® ) CH [gisent)
d fur Zivilluftfahrt | Unterstitzung SIL-Koord.-
Gent (20055} (BAZL), Bern ororess & NHLProjekt || TOE"® H (gesaent)
Bundesamt fOr Zivilluftfahrt | Unterstitzung SIL-Koord.-
Basel-Mulh, (2005b) Rt e & NP |85 CH (gesamt)
Kinftige Nachfrage & 2 Szenarien (niedr. +
artarulia (2002) Bedec-ANpa Gabt Kapatititen hohes Wachstum) i
Hamburg (2005a) Flughaf burg GmbH | Markestudie Frachtprognose i BEschmg (Frachte
Lelpaig (20073) Flaghafen LeigaMalle Grapiy [Vorkefusente. &k, 12 Soanadden (Basts + it werr: TN |
Initiative Luftverkehr fir
Deutschland’
([ Pl hten)
Frankfurt, Minchen, Berlin,
Dasseldorf, Hamburg, Koln- Initiative Luftverkehe foe | orkastudie (f0r 2 Stensiien (Basis +
Bonn, [y Flughafenkonzept der Worst Case) ) 0E inecacd
2004) Preserain)
FRA, MUC, BER/BBI, DUS,
HAM, CGN, STR, HAJ, NUE, Iottative Aofverkabe far | rkistdie (i 2 Szenarien (Basis +
HHN, LEJ, DRS, DTM, BRE, hland’ Pateclonmpt der gy o) ! Vil
Bundesregierung)

FMO, PAD (2006)
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d.

Beispielgrafik mit Erkldrungen zum Prognosediagramm

Flughafenbezeichnung Gutachtenautor (Erstellungsjahr)

_Flughafen Karlsruhe/B.-B,, Intraplan (2002)

>
Beobachtungswerte

2.500.000 o
L -> tatsdchliche
FIOGSAgI. i Passagierentwicklung
2.000.000 —

Vo Erstellungsjahr der _— IATA-Code fiir den
z Prognose " . _—~ Flughafen Karlsruhe /
I - he oo =
+ 1.500.000 f ~—+—Passagiere FKB Baden-Baden
Z / ]

5 |
o / B Prognose Szenario 2
.% 1.000.000 ."‘I : (hohes Wachstum)
= / A Prognose Szenario 1
o (niedriges Wachstum)
/ =
500.000 i &
v
i Basisjahr der Prognose Prognolsewene, Sy
0 1 — I ——— — i Szenarien
F D PO LN DO O DD NS -> prognostizierte
O D7 O O £ O & O N QY : ;
ARl P A A Gl ) Passagierentwicklung

e.

4000

O N &

S O 9 S

PSSR RS S
Prognosezeitraum

Alle Prognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm, nach Progno-

segrofe (Passagiere, Fracht+Post, Flugbewegungen)

3500

3000

2500 -

2000 -

1500 -

1000

Hinweis: 9 Punkte auf3erhalb des Bereiches

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt
200

y A Prognose-Realisierungs- 150
é Punkte (Passagiere) f ™
/ ]

S/ 4 Prognose-Realisierungs- /

P Punkte (Fracht+Post) 100 [ . A
m  Prognose-Realisierungs-
; Punkte (Flugbewegungen)

———— Gerade der perfekten
i Prognosen

Y-Achse: prognostizierte
prozentuale Veranderung 0

X-Achse: tatsdchliche >
prozentuale Verdnderung /
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f. Alle Prognosen im Prognose-Realisierungs-Diagramm, nach Prognose-

hintergund/-szenario (Planfall, Worst Case, Marktstudien)

Hinweis: alle Punkte sind dargestellt Hinweis: 9 Punkte auf3erhalb des Bereiches
4000 200
A
3500 P
4 Prognose-Realisierungs- *
3000 Punkte (Marktstudien) 150 %
2500 ® Prognose-Realisierungs-
Punkte (Worst Case) &
100 - A
2000 * 4 Prognose-Realisierungs- :
Punkte (Planfall) ‘ * e £
1500 * T
Gerade der perfekten 50 ° i 4’ A L
1000 L 2 Prognosen “hg [ ]
*» s B0l o
*® Y-Achse: prognostizierte
500 prozentuale Veranderung 0 2 .‘ A
0 " X-Achse: tatsachliche
prozentuale Veradnderung
-500 - t + -50
& O @Qb \:,p“ ,\9°° '\‘,’QQ %Qc;“ %@‘3 @QQ & N & & & S
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