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Zielstellung 

 

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Antrag des Flughafens Düsseldorf auf Er-
weiterung der Betriebsgenehmigung ist durch die Genehmigungsbehörde (i) zu prüfen, ob es 
den von der Antragstellerin behaupteten Bedarf an zusätzlichen Kapazitäten gibt. Anschlie-
ßend ist (ii) eine Abwägung zwischen den relevanten Faktoren vorzunehmen. 
 
In diesem Zusammenhang soll in dem folgenden Gutachten eine kritische Auseinanderset-
zung erfolgen mit 
 

(i) dem vom Flughafen Düsseldorf vorlegten Antrag zur Ausweitung der Betriebsge-

nehmigung, 

(ii) der zur Begründung des Antrags vorgelegten „Prognose des Verkehrsaufkommens 

für das Jahr 2030 für ein engpassfreies Szenario (Potentialanalyse)“ und 

(iii) den Betriebsregelungsgenehmigungen von 2000 und 2005. 

 
In einem ersten Schritt werden in diesem Gutachten die Argumente überprüft, welche die An-
tragstellerin vorbringt. Dann werden die Prognosen untersucht. Diese werden sowohl metho-
disch wie auch vor dem Hintergrund anderer in der Fachwelt vorhandener Erkenntnisse be-
wertet. Es wird auch einbezogen, wie sich frühere Luftverkehrsprognosen historisch bewährt 
haben.  
 
In einem weiteren Schritt wird geprüft, ob die für erforderlich gehaltenen Luftverkehrsleis-
tungen auch auf andere Art und Weise (z.B. Kooperation mit anderen Flughäfen, Reduktion 
innerdeutscher Flüge, etc.) erbracht werden können.  
 
Darüberhinausgehende Aspekte sind: 
 

(iv) Welche Wertverluste erleiden Immobilien, die von Fluglärm betroffen werden? 

(v) Welche Wirkungen im Hinblick auf Wachstum und Arbeitsplätze sind mit einem 

Flughafenausbau verbunden? 

(vi) Welche wissenschaftlichen Erkenntnisse über die Beziehung zwischen Arbeitsplät-

zen und Luftverkehr liegen vor? 

(vii) Wie trägt der Ausbau von DUS zu Verdrängung anderer NRW-Flughäfen bei? 

(viii) Welche Alternativen zum Ausbau der Kapazitäten von DUS gibt es? 
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Zusammenfassung der Ergebnisse 

 

Im vorliegenden Gutachten wurden (A) der Antrag des Flughafens Düsseldorf auf Erweite-

rung der Betriebsgenehmigung vom 16.2.2015 sowie (B) das Prognosegutachten des Airport 

Research Center, Aachen, vom 6.11.2015 analysiert. Die Ergebnisse lauten wie folgt: 

 

A. Antrag des Flughafens 

 

Im Antrag des Flughafens sind folgende Problembereiche aufgefallen: 

 

(i) Es wird im Antrag behauptet, dass die an den Flughafen DUS herangetragene 

Nachfrage nach Start- und Landemöglichkeiten nicht an andere Standorte verla-

gert werden könne. Dies gelte weder nach den Gesetzen des Marktes noch gäbe es 

entsprechende dirigistische Maßnahmen. Dies ist nicht richtig. Das ARC-

Prognosemodell zeigt, dass Reisende flexibel von einem zum anderen Flughafen 

wechseln. Das Wechseln kann leicht über eine entsprechende Preisgestaltung am 

Flughafen DUS oder über Kapazitätsgrenzen von DUS erreicht werden. 

 

(ii) Es wird im Antrag behauptet, dass man Wünschen von Airlines nach Start- und 

Landemöglichkeiten an einem bestimmten Flughafen sowieso nicht ausweichen 

könne, weil dazu die rechtlichen Instrumente fehlten. Dies ist nicht richtig. Es gibt 

keinen Zwang, einen Flughafen auszubauen, so dass Kapazitätsgrenzen von selbst 

zu einem Ausweichen führen. Das Ergebnis einer Abwägungsentscheidung kann 

sein, einen Flughafen nicht auszubauen. 

 

(iii) Es wird im Antrag behauptet, die regelmäßige Überschussnachfrage nach Slots 

würde die hohe Nachfrage für Flüge ab DUS beweisen. Dies ist nicht richtig, weil 

der Slotverteilungsmechanismus nicht marktwirtschaftlich ist. Deshalb ist eine be-
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hauptete Überschussnachfrage nach Slots kein korrekter Indikator eines Bedarfs. 

Die EU arbeitet an einer Neugestaltung der Slotverteilungsregeln.1 

 

(iv) Es wird behauptet, dass das Vorhaben am Flughafen Düsseldorf „gerechtfertigt“ 

und sogar „geboten“ sei, weil es die Ziele des LuftVG erfülle. Dies ist nicht rich-

tig, weil die Ziele des LuftVG im Antrag unvollständig aufgeführt werden. Im Lich-

te aller Ziele ist die Notwendigkeit des Ausbaus zweifelhaft. 

 

(v) Es wird behauptet, dass die geplanten Maßnahmen durch einen Verkehrsbedarf 

gerechtfertigt seien, der in absehbarer Zeit mit hinreichender Sicherheit erwartet 

werden könne und durch ein Gutachten von ARC nachgewiesen wurde. Dieser Be-

darf entspräche den Maßstäben des BVerwG. Dies ist nicht richtig. Das Gutachten 

des ARC enthält gravierende Mängel und genügt den Maßstäben des BVerwG 

nicht. Es zeigt zudem, dass Reisende c.p. keine Präferenz für einen bestimmten 

Flughafen haben und leicht von einem zum anderen Flughafen wechseln, so dass 

es diesem Modell zufolge eher auf die Gesamtkapazität einer Region nach Flug-

möglichkeiten ankommt als auf die Kapazitäten eines einzelnen Flughafens. Die 

Gesamtkapazität ist in NRW mit seinen vielen Flughäfen bis 2030 ausreichend. 

Das zeigen die Rechnungen des ARC. 

 

(vi) Es wird im Antrag ein besonderer Bedarf zu Spitzenzeiten angeführt. Dieses Ar-

gument ist deshalb problematisch, weil Gerichte traditionell erlaubt haben, Kapa-

zitäten, die ursprünglich nur für Spitzenzeiten vorgesehen waren, auch anderwei-

tig zu nutzen. Auf diese Weise erhöhte sich der Gesamtverkehr. Es ist für die Ge-

sellschaft also gefährlich, einem Wunsch eines Flughafens nach höheren Spitzen-

kapazitäten nachzukommen. 

 
                                                 

1 Z.B. „Use it or lose it“‐Rule oder “secondary trading”. Letzteres ist eine Möglichkeit für Airlines, auch an Flughäfen, die an 
der Kapazitätsgrenze operieren, zu wachsen. Ein viel zitiertes Beispiel für den Wert von Slots ist der Kauf von vier „peak‐
time‐slot‐pairs“ durch Continental Airlines 2008 für 209 Mio. USD am Flughafen Heathrow. Die Nachteile aktueller Regelun‐
gen an vielen Flughäfen werden u.a. folgendermaßen beschrieben: “Carriers can deliberately hoard capacity to block new 
market entrants. Brussels has proposed a ‘slot reservation system’ to remedy this shortcoming”; vgl. 
https://www.flightglobal.com/news/articles/in‐focus‐regulations‐set‐to‐change‐secondary‐slots‐385094/. Die EU‐
Kommission beziffert die Vorteile aus einer Neuordnung der Slotregeln wie folgt: “According to analysis carried out by the 
Commission, the changes proposed could be worth €5 billion to the European economy and create 62,000 more jobs over 
the period 2012‐2025 and would allow the system to handle 24 million more passengers a year by 2025”; vgl. 
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/airports/slots_en.  
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(vii) Es wird behauptet, der Ausbau diene der „Sicherung und Förderung des Wirt-

schaftsstandortes Düsseldorf“. Dem ist entgegenzuhalten, dass die empirische 

volkswirtschaftliche Forschung gezeigt hat, dass es keine positiven Effekte auf 

Wachstum und Arbeitsmarkt in einer Region gibt, wenn ein großer Flughafen noch 

größer wird. 

 

(viii) Im Antrag wird der Ausbau von DUS mit Forderungen der „Initiative Luftverkehr 

für Deutschland begründet“. Dem ist entgegenzuhalten, dass es sich dabei um eine 

Lobbyvereinigung mehrerer Flughäfen und der Lufthansa handelt. Deren Argu-

mente sind selbstverständlich in einer Abwägung mit zu berücksichtigen – neben 

vielen anderen. 

 

(ix) Im Antrag wird der Ausbau von DUS mit Verweis auf das „Flughafenkonzept der 

Bundesregierung von 2009“ gefordert. Dem ist entgegenzuhalten, dass im Flugha-

fenkonzept den kleineren Flughäfen wichtige Rollen zugewiesen werden, und es 

wird dort gefordert, bei Kapazitätsproblemen größerer Flughäfen, Kooperationen 

mit kleineren Flughäfen zu installieren. 

 

B. Prognose des Airport Research Center 

 

Gutachten sind der herrschenden Rechtsprechung zufolge dann ungeeignet, 
 

(i) wenn sie grobe, offen erkennbare Mängel oder unlösbare Widersprüche aufwei-

sen, 

(ii) wenn sie von unzutreffenden tatsächlichen Voraussetzungen ausgehen, 

(iii) wenn Anlass zu Zweifeln an der Sachkunde oder der Unparteilichkeit des Gutach-

ters besteht, 

(iv) wenn ein anderer Sachverständiger über neue oder überlegenere Forschungsmit-

tel oder größere Erfahrung verfügt oder das Beweisergebnis durch substantiierten 

Vortrag eines der Beteiligten oder 

(v) wenn durch eigene Überlegungen des Gerichts ernsthaft erschüttert wird.  

 

Nach einer Analyse des ARC-Prognosegutachtens kann festgestellt werden, dass wahrschein-

lich nicht von (i) unzutreffenden Voraussetzungen, (ii) Zweifeln an der Sachkunde der Gut-
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achter des ARC und (iii) Vorliegen anderer Gutachten mit überlegenen Forschungsmitteln 

auszugehen ist. 

 

Dagegen wurden (i) Widersprüche und (ii) offen erkennbare Mängel gefunden. Außerdem 

wurden Anzeichen für (iii) Zweifel an der Unparteilichkeit der Gutachter des ARC gefunden. 

Im Einzelnen ergibt sich:  

 

(i) Nachfrageentwicklung. Die Prognose der flughafenunabhängigen Nachfrage nach 

Luftverkehrsleistungen enthält Lücken. Eine Darstellung aller Einflussgrößen 

fehlt. Es muss vom Leser geraten werden, welche Daten insgesamt in die Prognose 

eingehen. Es gibt in dem Gutachten keine Aufstellung aller Einflussgrößen und 

auch keine Aufstellung, mit welchen Werten und Gewichten diese Einflussgrößen 

in die Prognose eingehen. Das Fehlen dieser Angaben erschwert das Verständnis 

der Prognose. Die insgesamt angenommene PAX-Wachstumsrate von 2,5% p.a. 

bis 2030 liegt über der von bedeutenden Institutionen angenommenen Wachstums-

raten von 2%-2,3%. Die Differenzen haben folgende Auswirkungen: Bei einer Dif-

ferenz der jährlichen Wachstumsraten von 2,5% und 2,3% p.a. ergibt sich für die 

Prognose ein PAX-Unterschied im Jahr 2030 von 0,8 Mio. und bei Wachstumsra-

tendifferenzen von 2,5% und 2,0% von 2,05 Mio. 

 

(ii) BIP-Elastizität. Es wird mit einer BIP-Elastizität von 2,2 gerechnet. Dieser Wert 

muss als zu hoch angesehen werden. Die BIP-Elastizität zeigt, um wie viel Prozent 

der Luftverkehr wächst, wenn das Einkommen (BIP) im Gebiet der Reisenden um 

1% wächst. Die BIP-Elastizität sinkt in allen westlichen Industrieländern. In 

Deutschland lag sie zuletzt bei 1,3. In reifen Märkten geht sie auf 1 zurück. Eine zu 

hohe BIP-Elastizität deutet an, dass entweder das BIP-Wachstum zu niedrig oder 

das Luftverkehrswachstum zu hoch geschätzt wurde. Da das BIP-Wachstum von 

vielen namhaften Institutionen näherungsweise ähnlich geschätzt wird, muss das 

angenommene Luftverkehrswachstum zu hoch sein.  

 

(iii) Ticketpreisniveau. Der Einflussfaktor Ticketpreisniveau ist eine komplexe Größe. 

Er gehört zusammen mit dem Faktor Flugfrequenz zu den zentralen Elementen der 

Prognose. Dieser Faktor wird nicht auf eine nachvollziehbare Weise dargestellt. 

Der Leser versteht, dass nicht nur die eigentlichen Ticketkosten einfließen, son-



 
	 9	

dern auch andere Faktoren. Diese werden aber nicht deutlich, und eine Begrün-

dung der letztlich gewählten Parameterwerte fehlt. Zwei zusammenfassende Ta-

bellen enthalten zwischen 2014 und 2030 erklärungsbedürftige Sprünge (in Frank-

furt z.B. sinkt das Preisniveau um 21%, während es in NRN um 10% steigt und in 

DTM und FMO weiter um 4% sinkt – alles relativ zu DUS). Insgesamt ist das 

Prognosegutachten was den Faktor „Ticketpreisniveau“ angeht, nicht aus sich 

heraus nachvollziehbar. Immerhin findet man rudimentäre Erklärungen, aus de-

nen man sich unter Hinzuziehung eigener Überlegungen ein möglicherweise rich-

tiges Bild von der Wirkung der Einflussgröße machen kann, so dass man, wenn 

man sehr schwache Anforderungen an die Nachvollziehbarkeit von Gutachten 

stellt, die Ausführungen gerade noch akzeptieren kann in dem Sinne, dass man ein 

grobes Verständnis für das Vorgehen gewinnen kann. Die Prognose an sich, d.h. 

der Prognosewert, ist aber in keinem Fall nachvollziehbar. Deshalb sollten von 

den ARC-Gutachtern (i) alle Faktoren, die in die Größe eingehen, (ii) die Entwick-

lung des Ticketpreisniveaus an Wettbewerbsflughäfen und (iii) die Gewichtung des 

Faktors im Rahmen der Prognose offengelegt werden. 

 

(iv) „Keine kapazitativen Beschränkungen“. Die Gutachter formulieren mehrfach, 

dass für den Flughafen DUS kein explizites Angebot modelliert wurde, sondern 

dass nur „keine kapazitative Beschränkung des Start- und Landebahnsystems (mit 

Ausnahme der bestehenden Nachtflugbeschränkungen) unterstellt“ worden sei. 

Dies ist nicht korrekt. Die verwendeten Formeln, die im Gutachten nicht abgebil-

det werden, sondern erst aus der Dissertation von Herrn Dr. Holzschneider her-

vorgehen, lassen es nicht zu, kein Angebot zu modellieren. Das bedeutet, die mehr-

fach im Gutachten vorkommende Aussage ist nicht korrekt. Dies ist ein sehr 

schwerwiegender Mangel, weil der Leser dadurch über den tatsächlichen Charak-

ter der Prognose in die Irre geführt wird (s.u. nächster Punkt). Die häufige Wie-

derholung der Behauptung, für DUS seien nur Annahmen über die fehlenden ka-

pazitativen Beschränkungen vorgekommen („Engpassfreiheit“), während tatsäch-

lich ein konkretes Angebot moduliert wurde, ist kompatibel mit der Hypothese, 

dass keine rein zufällige oder nachlässige, sondern eine ganz bewusst herbeige-

führte Irreführung vorliegt. Damit weckt dieser Aspekt erhebliche Zweifel an der 

Objektivität und Neutralität des Gutachters. 
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(v) Der Bedarf. Warum ist die Frage, ob ein Angebot moduliert wurde, wichtig? Ein 

wesentliches Ziel der ARC-Prognose ist es nachzuweisen, dass für Reisen ab DUS 

eine ausreichende originäre Nachfrage existiert (Planrechtfertigung). Man kann 

nun mit der von ARC verwendeten Methode keine originäre Nachfrage für Reisen 

ab DUS berechnen. Dies liegt daran, dass das ARC-Prognosemodell immer und 

zwingend die Formulierung eines Angebotes voraussetzt. Die Notwendigkeit einer 

Angebotsformulierung ist zentraler Bestandteil des Modells und nicht änderbar. 

Da in dem Modell zudem das Angebot („Flugfrequenz“) ein sehr hoch gewichteter 

Faktor ist, kann man sich durch Erhöhung des Angebotes seine Nachfrage selbst 

schaffen. Das Angebot zieht die Nachfrage von anderen Flughäfen ab. Man 

braucht in dem Modell nur das Angebot entsprechend hoch zu setzen, dann wan-

dern Passagiere von anderen Flughäfen zum Flughafen DUS ab. Mit dieser Re-

chenweise kann man die originäre Nachfrage für Reisen ab DUS nicht berechnen. 

Man kann mit der verwendeten Methodik nur erkennen, wie Reisende auf Angebot-

sänderungen an Flughäfen reagieren („induzierte“ Nachfrage). Damit ist das 

Modell als Instrument zum Nachweis von originärer Nachfrage zur Planrechtfer-

tigung ungeeignet. 

 

(vi) Flughafenpräferenzen. Nachfrager haben in dem ARC-Modell keine Präferenz für 

irgendeinen Flughafen. Es geht ihnen in diesem Modell nur um Reisen, d.h. um 

Ortsveränderungen von einem Startort zu einem Zielort. Ceteris paribus ist es den 

Reisenden egal, von welchem Flughafen sie fliegen. Wenn ein Flughafen nicht zur 

Verfügung steht, dann wechseln sie ohne Probleme zum nächsten Flughafen. Die 

Menschen wollen reisen, und die Flughäfen, über welche die Reise verläuft, sind 

austauschbar. Deshalb kann man mit dem ARC-Modell keine originäre Nachfrage 

für Reisen ab einem bestimmten Flughafen berechnen. Man kann mit dem Modell 

nur zeigen, wie die Reisenden nach Angebotsveränderungen von Flughäfen von 

einem zu einem anderen Flughafen wechseln. 

 

(vii) Kapazität in NRW. Es fragt sich, ob die Gesamtflughafenkapazität in NRW aus-

reicht, die Gesamtnachfrage zu decken. Das Gutachten von ARC zeigt, dass die 

insgesamt in NRW verfügbaren Kapazitäten von Flughäfen ausreichen, die insge-

samt verfügbare Nachfrage nach Reisen zu befriedigen. Insofern liegt kein Grund 

vor, irgendeinen Flughafen auszubauen. 
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(viii) Gewichtung des Faktors Flugfrequenz. Das Gutachten erweckt Zweifel an der 

Neutralität der Gutachter. Dies begründet sich damit, wie die Bedeutung des An-

gebots im Gutachten vertuscht wird. Dies gilt insbesondere auch für die hohe Ge-

wichtung der „Frequenz“. Der Qualitätssicherer Prognos AG hatte daran bereits 

in Bezug auf das ARC-Prognosegutachten für den Flughafen Dortmund Kritik ge-

übt. Angesichts moderner Buchungssysteme, welche die gesamten Flugmöglichkei-

ten, d.h. die gesamte Frequenz, aufzeigen, ist die Bedeutung der Frequenz eines 

einzelnen Flughafens zurückgegangen. Mindestens bei Privatreisenden sind starke 

andere Präferenzen erkennbar. Die Beibehaltung einer hohen Gewichtung der 

Frequenz in einem 16 Jahre alten Prognosemodell ist deshalb ein kritischer Fak-

tor. Es ist anhand der Formeln deutlich zu erkennen, dass es der Faktor Frequenz 

erlaubt, Ausbauwünschen von Auftraggebern mit sog. „client results“ entgegenzu-

kommen. Über den Faktor Frequenz und dessen hoher Gewichtung kann jedem 

Auftraggeber das gewünschte Ergebnis geliefert werden. Es ist verständlich, dass 

dieser Mechanismus nicht deutlich werden soll, was erklärt, warum die Bedeutung 

des Angebots im Gutachten so verschleiert wird. 

 

(ix) Versorgung mit Flugleistungen in NRW. Flughäfen stellen öffentliche Infrastruktu-

ren dar, die kein rein privatwirtschaftliches Gut sind. Genehmigungen für Ausbau-

ten müssen deshalb im öffentlichen Interesse sein. Die Genehmigungsbehörde ist 

deshalb gehalten zu prüfen, wie sich die Gesamtversorgung mit Flughäfen in NRW 

entwickeln würde, wenn die Genehmigung erteilt würde. Eine Kapazitätsbe-

schränkung eines Flughafens kann dabei die bessere Lösung sein. 

 

(x) Daseinsvorsorge. Die Pflicht des Staates für Luftverkehrsleistungen zu sorgen, 

wird häufig mit Daseinsvorsorge begründet. In NRW hat jede Region ihren Flug-

hafen. Deshalb hat der Staat sein „Soll“ erfüllt. Wenn nun Bürger mit ihren jewei-

ligen Flughäfen nicht zufrieden sind, sondern sich stattdessen anderen zuwenden, 

ist das deren private Entscheidung. Der Staat muss nicht mit einem weiteren Aus-

bau der gerade präferierten Flughäfen reagieren. Er hat vielmehr die Pflicht dafür 

zu sorgen, dass die privaten Vorteile derjenigen, welche die Flughäfen wechseln, 
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nicht kleiner sind als die privaten Nachteile derjenigen, die unter diesem Wechseln 

leiden. Die Leidtragenden können Lärmopfer sein genauso wie die regionale Wirt-

schaft und die Menschen in den Regionen, aus denen der Luftverkehr abgezogen 

wird. 

 

(xi) Validierung. Das ARC-Prognosemodell ist noch nie validiert worden. D.h. es ist 

noch nie geprüft worden, ob sich das Modell überhaupt für Prognosen eignet. Es 

ist ein privates Rechenmodell, das seine Prognosetauglichkeit noch nicht nachge-

wiesen hat. Auch im vorliegenden Gutachten ist dies der Fall. Die ARC-Gutachter 

behaupten im Gutachten aber, dass das Modell validiert worden sei, was eine Irre-

führung der Leser darstellt und Zweifel an der Neutralität der Gutachter weckt. 

Das Modell wurde nur an Vergangenheitsdaten kalibriert (d.h. es wurden Parame-

terwerte so festgelegt, dass sie einigermaßen zu bekannten, historischen Zuständen 

passten). Die Güte der Kalibrierung wird nicht erläutert. Zum Problem des Over-

fitting, d.h. der Tatsache, dass kalibrierte Modelle gerade nicht für Prognosen ge-

eignet sind, wird nicht Stellung genommen.  

 

(xii) Erfahrungen mit dem Modell. Es wurde vom Arbeitskreis Luftverkehr eine Über-

prüfung der Validität der ARC-Prognosen vorgenommen. Dabei wurden alle ver-

fügbaren früheren ARC-Prognosen einbezogen. Die Überprüfung zeigt: Die Qua-

lität der Prognosen des ARC-Prognosemodells ist gering. Die überwiegende 

Mehrheit der Prognosen weicht erheblich von den Ist-Werten ab oder beinhaltet 

aus heutiger Sicht unrealistische Wachstumsraten. Bei einer Gruppe von kleineren 

Flughäfen, deren Geschäftsentwicklung stark zurückgegangen ist, ergeben sich 

sehr erhebliche Differenzen zwischen Prognose und Ist. Der „relative Progno-

sefehler“ nimmt Werte bis zu 9000% an. Bei einer Gruppe von Flughäfen mittlerer 

Größe deuten sich systematische Überschätzungen der Wachstumsraten an. Im 

Fall Berlins ist der für die Zukunft (2023) diagnostizierte Prognosewert bereits 

jetzt eingetreten, mithin die Prognose zu niedrig. Insgesamt ist ein systematischer 

Prognosefehler zu erkennen, indem mit sehr wenigen Ausnahmen alle Prognosen 

deutlich zu hoch liegen. Es handelt sich durchweg um Auftragsstudien von Flughä-

fen. Die Schlussfolgerung, dass die ARC-Gutachter nicht neutral und nicht objek-

tiv prognostizieren, kann nicht widerlegt werden. 

 



 
	 13	

(xiii) Gesamtwürdigung. Nimmt man alle Befunde zusammen, dann ergibt sich, dass das 

Prognosemodell von ARC eine private Methode darstellt, die ihre Eignung als 

Prognosemethode noch nicht unter Beweis gestellt hat. Der Entwickler, Herr Dr. 

Holzschneider, hat die Methode in seiner Dissertation für andere Zwecke einge-

setzt. Er hat im Wesentlichen die Wirkungen von Angebotsvariationen und Varia-

tionen sonstiger Faktoren berechnet. Das Modell zeigt, dass es eine originäre 

Nachfrage nach Reisen über einen bestimmten Flughafen nicht gibt. Die Menschen 

sind in dem Modell c.p. indifferent, welchen Flughafen sie wählen und tauschen 

Flughäfen leicht gegeneinander aus. Angebotsausweitungen einzelner Flughäfen 

spielen beim Wechseln eine große Rolle, weil der Faktor Angebotsfrequenz hoch 

gewichtet ist. Diese Funktionsweise des Modells wird im ARC-Gutachten ver-

schleiert. Das ARC-Gutachten zeigt auch, dass alle Flughäfen in NRW zusammen 

eine ausreichende Kapazität haben. Es kann deshalb empfohlen werden, dass 

Flughäfen in NRW kooperieren, statt sie auszubauen. 

 

Wirtschaftliche Wirkungen 

 

(xiv) Wachstum und Arbeitsplätze. Es gibt mittlerweile in der Interpretation der empiri-

schen und wissenschaftlichen Forschungsergebnisse zu Wachstum und Arbeits-

markt Konsens: wenn große Flughäfen noch größer werden, dann wirkt dies nicht 

befruchtend auf Wirtschaftswachstum und den Arbeitsmarkt. Die Kausalität ver-

läuft vielmehr andersherum, nämlich vom Wohlstand zum Luftverkehr. D.h. die 

Luftverkehrswirtschaft siedelt sich in den reicheren Regionen an. Sie präferiert 

aus rein privaten Vorteilskalkulationen die Ansiedlung in wohlhabenden Ballungs-

räumen, weil sich empirisch zeigt, dass mit höherem Einkommen mehr Flugreisen 

getätigt werden (Kausalität vom Reichtum zum Luftverkehr, nicht umgekehrt). Die 

Kapazität des Flughafens DUS reicht, wie das ARC-Gutachten zeigt, jetzt schon 

aus, die für 2030 zu erwartende originäre Nachfrage von Reisenden aus der Wirt-

schaftsregion Düsseldorf zu befriedigen. 

 

(xv) Konnektivität. Als Konnektivität bezeichnet man die Qualität von Luftverkehrsver-

bindungen in einer Region. Gemessen wird die Konnektivität oft an der Zahl der 

Direktverbindungen und der Häufigkeit der Flüge zu den Zielen. Es wird behaup-

tet, dass eine hohe Konnektivität eines Flughafens vorteilhaft für Wachstum und 



 
	 14	

Arbeitsmarkt der Region um diesen Flughafen herum sei, weil Geschäftsreisende 

auf Direktverbindungen angewiesen seien. Dies hat sich als nicht richtig heraus-

gestellt. Zwischen Konnektivität eines Flughafens, Wachstum und Arbeitsmarkt 

gibt es keine Beziehungen. Das bedeutet, dass man große Flughäfen nicht wegen 

des Faktors Konnektivität noch weiter ausbauen muss. Es reicht, wenn ein alle 

Wettbewerbsflughäfen zusammen genommen gutes Angebot vorliegt. 

 

(xvi) Central Business District. Der CBD ist der Teil eines Ballungsraumes, in welchem 

die wichtigsten Entscheider sitzen. Es wird behauptet, dass es Wachstum und Ar-

beitsmarkt der Region beflügele, wenn ein großer Flughafen nahe am CBD liegt, 

damit die Entscheider schnell überall hin jetten können. Diese Behauptung hat 

sich als nicht richtig herausgestellt. Positive Beziehungen zwischen der Nähe eines 

großen Flughafens zum CBD, Wachstum und Arbeitsmarkt der Region gibt es 

nicht. Im Fall DUS fällt auf, dass bereits heute regelmäßige Verbindungen von 

DUS in die wichtigen Städte der Welt bestehen, so dass ein weiterer Ausbau des-

halb nicht begründet werden kann. 

 

Alternativen 

 

(xvii) Flughafenkooperationen. Es wurde anhand der Literatur und an Praxisbeispielen 

nachgewiesen, dass die Nutzung von Secondary Airports im Rahmen von Koopera-

tionen vorteilhaft sein kann. Im Landesentwicklungsplan von NRW und im Flugha-

fenkonzept der Bundesregierung von 2009 sind Kooperationen vorgesehen. Umge-

setzt wurden sie noch nie. Die Praxisbeispiele zeigen, dass es eines staatlichen An-

schubs bedarf, damit Kooperationen in Gang kommen. Danach funktionieren sie 

selbstständig weiter. 

 

(xviii) Reisen innerhalb NRWs zu anderen Flughäfen. Das ARC-Modell zeigt, dass keine 

originäre Präferenz für irgendeinen Flughafen besteht. Deshalb ist ein Auswei-

chen der Reisenden auf alternative NRW-Flughäfen eine ganz realistische Alterna-

tive zu einem Ausbau von DUS. Über eine attraktive Anbindung aller regionalen 

Flughäfen an das terrestrische Verkehrssystem kann ein wichtiger Beitrag dazu 
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geleistet werden. Die angestoßenen Verkehrsprojekte im Ballungsraum zielen be-

reits in diese Richtung. 

 

(xix) Bessere Luftverkehrsabkommen. Abschließend kann ein Argument vorgetragen 

werden, das nicht speziell auf Genehmigungsbehörden in NRW zielt, sondern all-

gemeinen Charakter hat: Die Struktur der Luftverkehrsabkommen, welche die 

BRD mit Drittstaaten abschließt, ist ungünstig. Obwohl Deutschland über viele 

Flughäfen verfügt, wird Drittstaaten oft nur eine geringe Zahl angeboten. Sie wäh-

len dann die größten Flughäfen in der Hoffnung auf die meisten Passagiere. Für 

NRW mit seinen vielen Flughäfen wäre es besser, man würde den Drittstaaten eine 

größere Zahl von kleineren Flughäfen anbieten und die größeren Flughäfen aus-

schließen. Dies würde zur Entstehung leistungsstarker Flughafensysteme in 

Deutschland einen wertvollen Beitrag leisten. Es sollte insgesamt geprüft werden, 

welche Ratio überhaupt hinter den Luftverkehrsabkommen steckt, ob nicht viel-

leicht die Interessen großer Luftverkehrsteilnehmer übergewichtet sind. 

 

  



 
	 16	

 

Teil I 

Methodische Vorbemerkung 

 

Ziel des vorliegenden Gutachtens ist eine kritische Analyse 

 

a. des Antrags der Flughafen Düsseldorf GmbH auf bauliche Änderungen und Änderun-

gen der Betriebsgenehmigung vom 16.2.2015 („Antrag“) sowie 

b. der Prognose des Verkehrsaufkommens für das Jahr 2030 des Airport Research Center 

vom 6.11.2015 („ARC-Prognose“). 

 

Eine solche Analyse hat die Aufgabe zu überprüfen, ob die im Antrag und in der Prognose 

vertretenen Argumente ausreichen, die im „Antrag“ begehrten Änderungen zu begründen. Da 

die Auseinandersetzung darüber mit großer Wahrscheinlichkeit vor Gericht enden wird, sind 

bei der Analyse keine anderen Maßstäbe anzusetzen, als sie die Verwaltungsgerichte zugrun-

de legen. 

 

Anforderungen an Gutachten in der Rechtsprechung 

 

Betrachtet man die Rechtsprechung, dann ist festzustellen, dass die Gerichte häufig den Inhal-

ten der von der luftverkehrsrechtlichen Planfeststellungsbehörde eingeholten Gutachten fol-

gen. Der Grund dafür liegt darin, dass die Gerichte angesichts komplexer Sachverständigen-

gutachten einerseits und nicht minder komplexer Erwiderungen der Gegenseite andererseits 

auf eine eigene vertiefte Prüfung der aufgeworfenen Fragen verzichten und diese quasi den 

Behörden übertragen.2 Die Behörden sind dann diejenigen, denen man am ehesten eine sach-

gerechte Prüfung der Gutachten zutraut. 

 

Reaktionen der Fachgutachter 

 

Dies hat bei den Fachgutachtern Reaktionen ausgelöst. So ist in vielen Flughafengutachten 

festzustellen, dass wichtige Informationen, die zur Beurteilung einer Prognose erforderlich 

                                                 

2 Vgl. Möller‐Meinecke, M., 2016, Rechtsschutz gegen den Ausbau von Flughäfen, in: Der Richter im Rechtssystem, Chem‐
nitz 
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sind, gar nicht mehr aufgeführt werden. Ihre Existenz wird erwähnt, aber die Informationen 

selbst sind nicht greifbar. Gutachten werden zunehmend lückenhafter. Sie enthalten nur noch 

grobe Beschreibungen des Vorgehens. Konkrete Details fehlen. Die Gutachten widmen Un-

wesentlichkeiten viel Raum. Die Methoden werden nur teilweise dargestellt, die Ausgangsda-

ten werden rudimentär beschrieben, die in Prognosen verwendeten Variablen werden nicht 

vollständig aufgelistet. Die Findung numerischer Werte für Variable („Kalibrierung“) wird 

lückenhaft beschrieben. Auf Gütemaße wird verzichtet. Validierungen, also Tests, ob sich 

eine Methode überhaupt für Prognosen eignet, werden nicht vorgenommen. 

 

Reaktionen des Rechts auf die immer schlechter werdenden Fachgutachten 

 

Lückenhaftigkeit von Gutachten ist im rechtlichen Sinne kein Mangel. Denn das Bundesver-

waltungsgericht hat widerholt entschieden, dass die fehlende Offenlegung von Gutachtende-

tails keinen Methodenmangel bedeutet, sondern lediglich die Überprüfung der angewandten 

Methode erschwert.3 Dasselbe gilt für Ausgangsdaten, mit denen ein Gutachten arbeitet, die 

aber nicht offengelegt werden. Das BVerwG hat entschieden, es gäbe „keine allgemeine Be-

weisregel des Inhalts, dass die richterliche Überzeugung von der Richtigkeit von Ausgangsda-

ten die Kenntnis dieser Ausgangsdaten erfordert“.4 Das Gericht kann seine Überzeugung von 

der Eignung einer Methode und ihrer tatsächlichen Anwendung auch aus anderen Erkenntnis-

quellen schöpfen als nur aus den eingereichten Gutachten.5  

 

Das bedeutet, der Richter kann von der Richtigkeit der Ausgangsdaten, der Methode und de-

ren Anwendung unabhängig davon ausgehen, dass bzw. ob die Daten überhaupt greifbar sind 

und die Methode vollständig bekannt gemacht wurde. Die Kenntnis und Richtigkeit der Aus-

gangsdaten und der Methode sind nicht erforderlich, um einem Gutachten zuzustimmen. Oder 

anders formuliert: sowohl die Methode als auch die Ausgangsdaten müssen nicht vollständig 

                                                 

3 Gutachten und fachtechnische Stellungnahmen sind nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts dann unge‐
eignet (BVerwG Beschluss vom 03. Februar 2010 ‐ 7 B 35/09 ‐, Rn. 12, juris.) 

(i) wenn „sie grobe, offen erkennbare Mängel oder unlösbare Widersprüche aufweisen“, 
(ii) wenn „sie von unzutreffenden tatsächlichen Voraussetzungen ausgehen“, 
(iii) wenn „Anlass zu Zweifeln an der Sachkunde oder der Unparteilichkeit des Gutachters besteht“, 
(iv) wenn „ein anderer Sachverständiger über neue oder überlegenere Forschungsmittel oder größere Erfahrung 

verfügt“ oder 
(v) das Beweisergebnis durch substantiierten Vortrag eines der Beteiligten oder durch eigene Überlegungen des 

Gerichts ernsthaft erschüttert wird“; 
vgl. Möller‐Meinecke, M., 2016. 
4 BVerwG, Beschluss vom 17. Februar 2015 ‐ 4 B 53/14 ‐, juris; Urteil vom 4. April 2012 ‐ 4 C 8.09 ‐ BVerwGE 142, 234 Rn. 66. 
5 BVerwG, Beschluss vom 22. Juni 2015 ‐ 4 B 61/14 ‐, juris. 
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bekannt sein. Trotzdem können Gutachten anerkannt werden, denn das Gericht kann sich 

auch anderweitig von der Richtigkeit der prognostizierten Tatbestände überzeugen. 

 

Bisher ungeklärt ist, wie diese „anderweitigen“ Erkenntnisquellen konkret aussehen. Systema-

tische Misserfolge, die mit Prognosen derselben Methode erzielt wurden, haben Gerichte z.B. 

nicht davon abgehalten, Prognosegutachten zu akzeptieren. 

 

Ganz generell ist die Kontrolle von Fachgutachten, wie oben bereits erläutert, eingeschränkt 

und erstreckt sich nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts nur darauf, ob die 

Prognose auf der Grundlage fachwissenschaftlicher Maßstäbe methodengerecht erstellt wur-

de.6 Sie ist dann fehlerhaft, wenn sie auf willkürlichen Annahmen oder offensichtlichen Unsi-

cherheiten beruht, in sich widersprüchlich oder aus sonstigen Gründen nicht nachvollziehbar 

ist.7 Unterhalb der Schwelle willkürlicher Annahmen bleiben damit von Fehlern beeinflusste 

Annahmen oder nicht offensichtliche Unsicherheiten eines Gutachtens durch die Verwal-

tungsgerichtsbarkeit unbeanstandet.  

 

Die Berechtigung, Gutachten nicht tief überprüfen zu müssen, wird auch oft aus der folgenden 

Rechtsprechung des BVerwG abgeleitet (BVerwG 4 C 18.03 vom 20.4.2005). Dort heißt es: 

 

„Für die Überprüfung eines prognostizierten nachfrageorientierten Nachtflugbedarfs gilt wie all-
gemein für die Kontrolle von Verkehrsprognosen im Fachplanungsrecht: Das Gericht hat [nur] zu 
prüfen, 
 
 ob die Prognose nach einer geeigneten Methode durchgeführt wurde, 
 ob der zugrunde gelegte Sachverhalt zutreffend ermittelt wurde und 
 ob das Ergebnis einleuchtend begründet ist 

(vgl. BVerwG, Urteile vom 11. Juli 2001 BVerwG 11 C 14.00 a.a.O. S. 378; vom 27. Oktober 
1998 BVerwG 11 A 1.97 a.a.O. S. 326; vom 5. Dezember 1986 BVerwG 4 C 13.85 BVerwG75, 
214; vom 7. Juli 1978 BVerwG 4 C 79.76 u.a. a.a.O. S. 121).“ 

 

Allerdings ist diese viel zitierte Stelle nicht geeignet, als Berechtigung für eine laxe Prüfung 

zu dienen. Denn wenn man die Stelle im Urteil nachliest, findet man eigentlich überhaupt 

keinen Anhaltspunkt für die Berechtigung oberflächlicher Prüfungen. Es wird vom BVerwG 

gefordert, dass die Prognose „mit einer geeigneten Methode durchgeführt wurde“. Dies zu 

prüfen erfordert bei individuellen Prognosemethoden einen entsprechenden Aufwand und 

                                                 

6 BVerwG, Urteil vom 16. März 2006 a.a.O. Rn. 243. 
7 BVerwG, Urteil vom 16. März 2006 a.a.O. Rn. 243. 
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entsprechende Maßnahmen. Es könnte sein, dass sich aus der Formulierung „einleuchtend 

begründet“ im dritten Punkt schließen lässt, was offenbar häufig geschieht, dass es reiche, 

wenn die Prognose insgesamt von den Gutachtern „einleuchtend begründet“ sei, so dass die 

Prüfung, mit welcher Methode die Prognose durchgeführt wurde, schwammig ausfallen kön-

ne. Dies geht aber aus dem Wortlaut des Urteils des BVerwG gar nicht hervor. Denn das Ge-

richt formuliert eindeutig, dass nur das „Ergebnis“ einleuchtend begründet sein muss, wäh-

rend die Prognose selbst muss „mit einer geeigneten Methode“ tatsächlich „durchgeführt“ 

worden sein muss. Dies muss natürlich geprüft werden. Nur das daraus folgende Ergebnis ist 

dann zusätzlich noch einmal einleuchtend zu begründen. Dies folgt allein schon aus der Tat-

sache, dass die drei Punkte im Urteil mit „und“ verbunden sind.8 

 

Insgesamt zeigt das Urteil des BVerwG also, dass die verwendete Methode einer Prognose 

schon gründlich geprüft werden müsste. Denn sie muss „geeignet“ sein, und das muss geprüft 

werden, und wenn Methoden immer komplexer werden, dann zieht das eigentlich entspre-

chende Prüfungen nach sich. Wenn sich nun aber die Gerichte aus dieser Verantwortung her-

ausziehen und für sich selbst das Recht herausnehmen, auch anderweitig zu Erkenntnissen 

gelangen zu dürfen als durch eine gründliche Prüfung, dann muss die Prüfung durch andere 

erfolgen, sonst werden Fachgutachten zur Farce, und man kann deren Erstellung gleich ganz 

sein lassen. Die Realität scheint aber so zu sein, dass oftmals ganz generell nicht tief geprüft 

wird, sondern nur darauf geachtet wird, ob eine Methode und deren Ergebnisse „einleuchtend 

begründet“ wurden. 

 

Konsequenzen für das vorliegende Gutachten 

 

Welche Schlussfolgerungen sind für das vorliegende Gutachten zu ziehen? Für dieses Gutach-

ten gilt unabhängig von den obigen Überlegungen für eine wünschenswerte Prüfungstiefe vor 

dem Hintergrund einer späteren gerichtlichen Auseinandersetzung Folgendes: Die dem „An-

trag“ des Flughafens Düsseldorf beigefügte „Prognose“ ist nicht tiefer zu prüfen, als es dem 

derzeitigen Stand der Rechtsprechung entspricht. Deshalb kann auch in diesem Gutachten 

weniger tief geprüft werden, weil die Ergebnisse sonst ohnehin irrelevant wären und weder 

                                                 

8 Wenn Gerichte Gutachten in diesem Sinne nur einer eingeschränkten Prüfungstiefe unterziehen und regelmäßig solchen 
Gutachten, die über die luftverkehrsrechtlich zuständige Planfeststellungsbehörde eingereicht wurden, auch ohne tiefere 
Prüfung folgen, dann ergibt sich „eigentlich“ eine Pflicht der Behörde, die Gutachten tief zu prüfen. Denn wenn weder die 
Verwaltungsgerichte noch die Behörde Gutachten tief prüften, läge ein schwerwiegendes Rechtsproblem vor. Dies würde 
den Rechtsschutz in Flughafen‐Prozessen erheblich einschränken. 
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von der Planfeststellungsbehörde noch vom zuständigen Oberverwaltungsgericht und vom 

BVerwG beachtet werden müssten. 

 

Es werden also nur die groben Mängel herausgearbeitet, die traditionell zu einer Zurückwei-

sung von Fachgutachten führen.9 Zusätzlich werden in diesem Gutachten auch alle diejenigen 

Tatbestände beleuchtet, aus denen die Gerichte „anderweitig“ zur Überzeugung gelangen, 

dass ein bestimmter Sachverhalt richtig ist. Dies sind Prognoseerfolge der Methode bei frühe-

ren Prognosen sowie empirische volkswirtschaftliche Erkenntnisse über die Wirkungen von 

Ausbauten von Flughäfen. 

 

  

                                                 

9 Wurde die Prognose auf der Grundlage fachwissenschaftlicher Maßstäbe methodengerecht erstellt? Beruht sie auf will‐
kürlichen Annahmen oder offensichtlichen Unsicherheiten. Ist sie in sich widersprüchlich oder aus sonstigen Gründen nicht 
nachvollziehbar? 



 
	 21	

 

Teil II 

Analyse des Antrags des Düsseldorfer Flughafens 

 

 

Im Folgenden wird der Antrag der Flughafen Düsseldorf GmbH vom 16.2.2015 auf Erteilung 

eines Planfeststellungsbeschlusses analysiert. 

 

Der Antrag des Flughafens umfasst 

(i) bauliche Maßnahmen und 

(ii) Änderungen der Betriebsregelungen Erweiterungs- und Flexibilisierungskompo-

nenten. 

Der Antrag wird ergänzt durch verschiedene Gutachten und Stellungnahmen. 

 

Beantragte Maßnahmen 

 

Kern der beantragten Maßnahmen sind die Erhöhung der Zahl der stündlichen Flugbewegun-

gen (S. 9) zusammen mit einer Ausweitung des Flugbetriebs in den Spitzenstunden (S. 10) 

und einer Flexibilisierung der Nutzung der verfügbaren Gesamtkapazität (S. 10). Diese Ver-

änderungen ziehen bauliche Maßnahmen nach sich. Der Rollverkehr nimmt zu und erfordert 

geänderte Wege. Abstellpositionen werden benötigt. Bisher noch nicht dem Flugverkehr ge-

widmete Vorfeldflächen sollen einbezogen werden (S.10). Eine von einer Polizeifliegerstaffel 

genutzte Halle soll perspektivisch baulich verändert werden. Flächen, die von General Aviati-

on genutzt werden, sollen auf den Stand des restlichen Flughafens gebracht werden, um all-

gemeiner genutzt werden zu können. Weitere bauliche Maßnahmen dienen dem Erreichen 

von ICAO-Standards für große Verkehrsflughäfen. 

 

Genehmigt seien derzeit 131.000 Flugbewegungen (6 verkehrsreichste Monate). Tatsächlich 

in der Praxis realisierbar seien viel weniger Flugbewegungen, nämlich derzeit nur etwa 

119.000, wegen besonderer Engpässe zu den Spitzenzeiten (S.14). Von den Airlines beantragt 

würden regelmäßig 155.000 Flugbewegungen. Für 2030 habe ein Gutachten von ARC einen 

Bedarf von 178.000 Flugbewegungen (in den 6 verkehrsreichsten Monaten) errechnet.  

 



 
	 22	

Insgesamt fordert der Flughafen deshalb ein Flugregime mit 8h * 45 Fb + 8h * 60 Fb + 1h * 

33 Fb.10 Dies entspräche unter Berücksichtigung von voraussichtlichen Nichtnutzungszeiten 

einer tatsächlich in der Praxis realisierbaren Zahl von 137.000 Flugbewegungen in den 6 ver-

kehrsreichsten Monaten.11 

 

Außer dieser Erhöhung der Slotzahlen fordert der Flughafen die Genehmigung einer flexible-

ren Nutzung der Nordbahn (derzeit verbindlicher Antrag 1 Woche vorher), um Verkehrsspit-

zen besser bedienen zu können. Schließlich wird beantragt, die Betriebspflicht für bestimmte 

kleinere Propellerflugzeuge aufzuheben, um mehr Kapazität für den großen gewerblichen 

Verkehr verfügbar zu haben. Außerdem wird eine Vielzahl von Änderungen in der Betriebs-

genehmigung beantragt, deren konkrete Auswirkungen noch von Fachleuten zu überprüfen 

sind. 

 

Abschnitt „Alternativen“ 

 

Der Antrag setzt sich in einem eigenen Abschnitt mit der Frage auseinander, ob es Alternati-

ven zu den beantragten Maßnahmen gebe. Dabei betrachtet er (i) Ausweitung des Flugbe-

triebs, (ii) die baulichen Veränderungen und (iii) die Struktur des Flugbetriebs. 

 

(i) Ausweitung des Flugbetriebs 

 

Zur Ausweitung des Flugbetriebs wird behauptet (S.10), dass die an den Flughafen herange-

tragene Nachfrage nach Start- und Landemöglichkeiten „weder nach den Gesetzen des Mark-

tes andernorts befriedigt noch dirigistisch verlagert werden könnte“ (S. 10). Eine Alternative 

zu den Maßnahmen sei deshalb nicht existent. 

 

Weiter wird behauptet, dass es die „Gesetzlichkeiten des Marktes gebieten“ würden, das An-

gebot an Flugbewegungen am Standort Düsseldorf auszuweiten. Grund sei die Nachfrage 

potentieller Fluggäste, deretwegen ein „Bedarf nach Flugbewegungen seitens der Luftver-

kehrswirtschaft“ am Standort Düsseldorf bestehe (S. 10), der befriedigt werden müsse. 

 

                                                 

10 Fb = Flugbewegungen; h = Stunde; 33 Fb soll es in der Zeit von 22‐23 Uhr geben. 
11 Die rein rechnerisch damit realisierbaren Flugbewegungen sind laut Gutachten von RegioConsult deutlich höher. 
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Einer Ausweitung des Flugbetriebs könne man gar nicht ausweichen, weil „mangels entspre-

chender rechtlicher Instrumente“ ein von den Airlines beabsichtigtes Angebot an Luftver-

kehrsleistungen sowieso nicht „anderweitig gesteuert werden“ könne (S. 10).  

 

Zusammenfassend bedeutet dies, dass der Flughafen Düsseldorf die Ausweitung seines Ange-

botes für alternativlos hält, weil die Nachfrage der Reisenden vorhanden sei, so dass die Air-

lines zurecht Slots beantragten und die Abweisung aus marktwirtschaftlichen Gründen und 

aus Mangel an regulatorischen Instrumenten nicht möglich sei. 

 

(ii) Bauliche Veränderungen 

 

Zu den baulichen Maßnahmen wird erklärt, dass es aus räumlichen, luftverkehrswirtschaftli-

chen und immissionsbezogenen Gründen keine Alternative zu den beantragten Maßnahmen 

gebe (S. 10/11). 

 

(iii) Struktur des Flugbetriebs 

 

Zu den Änderungen der Struktur des Flugbetriebs wird Folgendes ausgeführt (S. 12 ff.): Die 

Nachfrage nach Starts und Landungen übersteige seit Jahren das in der aktuellen Betriebsre-

gelung genehmigte Slotvolumen. Beweis sei die hohe Zahl von nicht befriedigbaren Slotan-

meldungen bei den halbjährlichen Slotverteilungsrunden. Eine Studie des Beratungsunter-

nehmens Steer Davies Gleave habe den Mangel an Slots bestätigt. Deshalb gebe es zu den 

beantragten Maßnahmen des Flughafens keine Alternative.  

 

Abschnitt „Begründung“ 

 

In einem weiteren Abschnitt untersucht der Flughafen, warum das Vorhaben begründet sei. 

Zuerst werden (i) die Ziele des LuftVG herangezogen. Dann wird (ii) der Bedarf untersucht. 

Dann wird (iii) die Förderung des Standortes Düsseldorf behandelt. 
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(i) Ziele des LuftVG 

 

Ganz allgemein sei ein Vorhaben dann begründet und „vermag sich gegenüber den entgegen-

stehenden Belangen Dritter durchzusetzen“ (S. 17), wenn es vor den im LuftVG genannten 

Zielen gerechtfertigt und in vernünftiger Weise geboten sei. 

 

Die beantragten Maßnahmen dienten der Stärkung der Leistungsfähigkeit der Luftverkehrsin-

frastruktureinrichtung Flughafen Düsseldorf und „damit“ den Zielen des Luftverkehrsgesetzes 

(S. 17). 

 

(ii) Bedarf 

 

Außerdem wird der Bedarf diskutiert. Es wird darauf verwiesen, dass die Maßnahmen einer 

Bedarfslage gerecht würden, die in absehbarer Zeit mit hinreichender Sicherheit erwartet 

werden könne. Das Vorhaben sei auch nach den Maßstäben des BVerwG für die Rechtferti-

gung eines Vorhabens geboten. 

 

Ein Verkehrsbedarf sei unabweisbar gegeben. Er manifestiere sich in der Nachfrage nach ge-

werblichen Verkehrsleistungen, die von Luftverkehrsunternehmen an den Flughafen herange-

tragen werde. Die Nachfrage sei durch ein Gutachten von ARC auch für die Zukunft nachge-

wiesen (S. 17). 

 

Besonders verwiesen wird auf den Bedarf in Spitzenzeiten, weshalb der Flughafen nicht nur 

eine Erhöhung der absoluten Zahl erlaubter Flugbewegungen beantrage, sondern auch eine 

Flexibilisierung mit einer überproportionalen Erhöhung in Spitzenstunden durch volle Nut-

zung des Zwei-Bahnen-Systems (S. 20 f.) 

 

(iii) Förderung des Wirtschaftsstandortes Düsseldorf 

 

Weitere Bedarfsgründe werden in der Sicherung und Förderung des Wirtschaftsstandortes 

Düsseldorf ausgemacht (S. 17 f.). 
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Abschnitt „Auswirkungen“ 

 

Im Kapitel 4 seines Antrags setzt sich der Flughafen mit Auswirkungen der beantragten Maß-

nahmen auseinander. 

 

Zunächst werden Fluglärmprobleme behandelt. Lärmabschätzungen wurden durchgeführt. 

Eine geringfügige Erhöhung des Dauerschallpegels in Wohngebieten wurde festgestellt. Diese 

wurden bewertetet. Ergebnis war, dass weder durch die prognostizierten Erhöhungen des 

äquivalenten Dauerpegels (Leq) am Tage noch durch diejenigen für die Nachtzeit gesundheit-

liche Folgen nachweisbar seien. Dagegen könne es zu Belästigungsgefühlen insbesondere in 

den stärker verdichteten Flugstunden kommen.  

 

Weitere insbesondere naturbezogene Auswirkungen, die hier nicht behandelt werden können, 

wurden untersucht. 

 

Abschnitt „Abwägung“ 

 

Kapitel 5 des Antrags widmet sich der Abwägung der Belange. 

 

Zwar kann von einem Vorhabenträger nicht erwartet werden, sein eigenes Projekt objektiv 

gegen andere Interessen abzuwägen. Aber immerhin ist es ehrenvoll, eine Abwägung zu ver-

suchen. Allerdings enthält das Kapitel nur einige wenige, rudimentär vorgetragene Argumen-

te. Zudem sind es einseitig nur Argumente, die den Ausbau unterstützen. Es drängt sich der 

Verdacht auf, dass der Flughafen mit diesem Kapitel Druck auf die Planfeststellungsbehörden 

ausüben möchte: Sie erhalten in diesem Kapitel 5 die Informationen, die in ihrer Abwägung 

eine Rolle spielen sollen. 

 

Welche „abwägungsrelevanten“ Argumente werden vorgebracht? 

 

(i) Zunächst wird argumentiert, dass es im Interesse der Bundesregierung sei, den 

Flughafen Düsseldorf auszubauen. Dazu wird das Flughafenkonzept des Bundes 

von 2009 genannt. 

(ii) Außerdem habe die „Initiative Luftverkehr für Deutschland“ es für wichtig erach-

tet, den Flughafen Düsseldorf auszubauen (S. 29).  
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Stellungnahme 

 

Im Folgenden wird zu den Argumenten im Antrag des Düsseldorfer Flughafens Stellung ge-

nommen. 

 

These des Flughafens (1) 

 

Es wird behauptet, dass die an den Flughafen herangetragene Nachfrage nach Start- und Lan-

demöglichkeiten nicht an andere Standorte verlagert werden könne. Dies gelte weder nach 

den Gesetzen des Marktes noch gäbe es entsprechende dirigistische Maßnahmen. 

 

Würdigung 

 

Dieser These ist das Gutachten entgegenzuhalten, welches der Flughafen selbst beim Airport 

Research Center in Aachen („ARC“) bestellt hat und auf dessen Prognosewert der Flughafen 

seine Ausbauwünsche stützt. Das Prognosemodell von ARC ist kurz gefasst so aufgebaut, 

dass es zuerst die Reisewünsche der Menschen erfasst und diese dann mittels Flughafen-

wahlmodell auf die im Wettbewerb stehenden Flughäfen verteilt. Wenn ein Flughafen Kapa-

zitätsbeschränkungen hat, wendet sich die Nachfrage einem anderen Flughafen zu. Dabei geht 

keinerlei Nachfrage verloren. Die Menschen haben keine originäre Präferenz für irgendeinen 

Flughafen und wenden sich immer demjenigen Flughafen zu, der zur Verfügung steht. 

 

Damit gründet sich das Modell von ARC auf einem ganz normalen marktwirtschaftlichen 

Verhalten von Menschen. Damit sind die „Gesetze des Marktes“ sehr gut in dem Modell von 

ARC abgebildet. Das Modell ist schon häufig verwendet worden und hat auch vor Gericht 

Bestand gehabt. Es wäre merkwürdig, wenn es hier – von seinem eigenen Auftraggeber – 

kritisiert würde. 

 

Zusammenfassend zeigt sich: Die Nachfrage der Reisewilligen bezieht sich primär auf Reisen 

und weniger auf einen konkreten Flughafen. Dies ist im Prognosemodell von ARC so abge-

bildet. Das bedeutet, die Nachfrage lässt sich in dem Modell sehr gut von einem zum anderen 

Flughafen verlagern. 
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These des Flughafens (2) 

 

Weiter wird im Antrag behauptet, dass man Wünschen von Airlines nach Start- und Lande-

möglichkeiten an einem bestimmten Flughafen sowieso nicht ausweichen könne, weil dazu 

die rechtlichen Instrumente fehlten. 

 

Würdigung 

 

Dies ist nicht richtig, denn wenn ein Flughafen kapazitativ beschränkt ist, sind weitere Starts 

und Landungen per se ausgeschlossen. Dann müssen die Airlines auf andere Flughäfen aus-

weichen. Eine Pflicht, Flughafenkapazitäten auszuweiten, gibt es nicht. Bei freien Kapazitäten 

an anderen Flughäfen kann die Nachfrage auch andernorts befriedigt werden. Die Nachfrage 

wendet sich flexibel den Flughäfen zu, die freie Kapazitäten haben – genau dies zeigt das 

Flughafenwahlmodell von ARC. 

 

These des Flughafens (3) 

 

Der Flughafen behauptet, dass es seit Jahren eine unbefriedigte Nachfrage gebe, was man an 

der Überschussnachfrage nach Slots bei den halbjährlichen Slotverteilungsrunden ablesen 

könne. 

 

Würdigung 

 

Hierzu ist anzumerken, dass die eigentliche Ursache der Übernachfrage nach Slots an der Art 

und Weise liegt, wie Slots verteilt werden. Der Verteilungsmechanismus wird seit langem 

kritisiert und soll reformiert werden. Das Grundproblem ist, dass Slots kostenlos verteilt wer-

den und dann ohne Kosten immer weiter genutzt werden können. Dies kann einen erheblichen 

Wert darstellen. Deshalb lohnt es immer, Slots nachzufragen. Würden Slots einen marktge-

rechten Preis kosten, würde die Übernachfrage von selbst verschwinden. 

 

Es gäbe weitere Vorteile, wenn Slots einen marktgerechten Preis kosteten: Die knappen Slots 

würden dann von den effizientesten Airlines gekauft werden, weil diese den höchsten Preis zu 

bezahlen bereit wären. Ineffiziente Airlines würden verdrängt. Dies wäre eine sinnvolle 

volkswirtschaftliche Konsequenz. Die Airlines würden versuchen, den maximalen Wert aus 
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den Slots zu schlagen. Sie würden dazu z.B. mit größerem Fluggerät fliegen. Das würde die 

Zahl der Flugbewegungen reduzieren. Der Flughafen könnte, ohne zusätzlichen Lärm zu ver-

ursachen, wachsen. Ein effizienteres Slotverteilungssystem hätte also viele Vorteile und wür-

de das Problem der knappen Kapazitäten von selbst lösen.  

 

These des Flughafens (4) 

 

Der Flughafen behauptet, dass das Vorhaben am Flughafen Düsseldorf „gerechtfertigt“ und 

sogar „geboten“ sei, weil es die Ziele des LuftVG erfülle. 

 

Würdigung 

 

Welche Ziele nennt das LuftVG? Ein Ziel ist die gerechte Abwägung von Interessen. LuftVG 

§8 Abs.1 besagt, dass öffentliche und private Belange im Rahmen einer Abwägung zu be-

rücksichtigen seien. Noch einmal ist in §19 im Zusammenhang mit Baumaßnahmen von der 

„Abwägung der Interessen der Allgemeinheit und der Beteiligten“ die Rede. Im Zusammen-

hang mit Airlines wird in §20 von dem Ziel der „öffentlichen Sicherheit und Ordnung“ ge-

sprochen. Im §27b ist im Zusammenhang mit der Slotzuteilung von „öffentlichem Interesse“, 

„hoheitlichem Interesse“, „öffentlichem Verkehrsinteresse“ und „Verpflichtungen aus völker-

rechtlichen Verträgen“ die Rede. In den §§ 29ff. wird noch einmal die öffentliche Sicherheit 

als Ziel thematisiert. §29b behandelt den Schutz der Öffentlichkeit vor Fluglärm. §6 stellt fest, 

dass Flughäfen (zur Erreichung der Ziele) Auflagen erhalten können. Die Erfordernisse der 

Raumordnung müssen gewahrt sein. Gesellschaftliche Ziele hinsichtlich Naturschutz, Land-

schaftspflege, Städtebau und Fluglärm müssen „angemessen“ berücksichtigt sein. Weiter wird 

in §6 festgestellt, dass erteilte Genehmigungen auch widerrufen werden können, Die Geneh-

migung eines Flughafens ist nach §6 Abs. 3 auch dann zu untersagen, wenn die öffentlichen 

Interessen in unangemessener Weise beeinträchtigt werden. 

 

Damit ist der Zielkanon, wie er im Luftverkehrsgesetz niedergelegt ist, umrissen. Es lässt sich 

erkennen, dass es eines gesellschaftlichen Diskurses bedarf, die angesprochenen allgemein 

formulierten Ziele zu konkretisieren. Die Aussage des Flughafens, dass es „in vernünftiger 

Weise geboten“ sei, den Flughafen zu erweitern, weil die Maßnahmen einer „Stärkung der 

Leistungsfähigkeit der Luftverkehrsinfrastruktureinrichtung Flughäfen Düsseldorf“ diene, 

kann unter diesen Umständen nicht richtig sein. Damit ist höchstens ein Argument unter sehr 
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vielen anderen angesprochen. Im Flughafenkonzept der Bundesregierung von 2009 ist z.B. 

ein „öffentliches Interesse“ an einem Wachstum von kleineren Flughäfen in NRW niederge-

legt. Wenn dieses Wachstum durch den Ausbau von Düsseldorf behindert wird, liegt ein Ziel-

konflikt vor. 

 

These des Flughafens (5) 

 

Vom Flughafen wird behauptet, dass die geplanten Maßnahmen durch einen Verkehrsbedarf 

gerechtfertigt seien, der in absehbarer Zeit mit hinreichender Sicherheit erwartet werden kön-

ne und durch ein Gutachten von ARC nachgewiesen wurde. Dieser Bedarf entspräche den 

Maßstäben des BVerwG. 

 

Würdigung 

 

Dem ist entgegenzuhalten, dass das Gutachten von ARC keinen speziellen Bedarf nach Starts- 

und Landungen ab Düsseldorf nachweist. Das Gutachten von ARC weist nur – gestützt auf 

Umfragen – einen Bedarf (im Sinne eines Wunsches) nach Reisen von einem Ausgangsort zu 

einem Zielort nach. Bei dem Weg, den die Reise nimmt, sind die Reisenden flexibel. Das 

Modell von ARC ist so aufgebaut, dass es die Reisenden nicht sonderlich stört, wenn ihre 

Reise über einen alternativen Flughafen verläuft. Ohne Probleme wird in dem Modell von den 

Reisenden ein Flughafen durch einen anderen ausgetauscht. Keine einzige Reise geht dabei 

verloren. 

 

Man kann eine Analogie zum Strommarkt verwenden: Der Bedarf der Menschen nach Strom 

zu Hause ist definitiv vorhanden, aber beim Stromtrassenverlauf sind die Menschen mit vielen 

verschiedenen Lösungen zufrieden. Genauso arbeitet das Modell von ARC, indem es den Rei-

sewunsch als gegeben hinnimmt und dann verschiedene Trassenverläufe berechnet. 

 

Zusammenfassend zeigt sich: ein Verkehrsbedarf in dem Sinne, dass Reisende unbedingt von 

einem ganz bestimmten Flughafen aus abfliegen wollen, gibt es nicht. Dies zeigt das Progno-

semodell von ARC. Reisende tauschen Flughäfen gegeneinander aus. Ihr Bedarf bezieht sich 

nicht auf Flughäfen, sondern auf Reisen.  
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These des Flughafens (6) 

 

Besonders thematisiert wird im Antrag der Bedarf in Spitzenzeiten. Dies erfordere eine Aus-

weitung der Flexibilität des Flughafens. 

 

Würdigung 

 

Das Hub- and Spokes-System hat zur Herausbildung von Start- und Landewellen geführt, was 

zu stark unterschiedlichen Auslastungsgraden von Flughäfen zu verschiedenen Zeitpunkten 

führt. Dies ist nicht im Sinne der Flughäfen. Flughäfen haben ein Interesse an einer Abfla-

chung der Belastungsspitzen, um die Kapazität gleichmäßiger auszulasten und damit kleiner 

halten zu können. Slots müssten in Spitzenzeiten teurer sein. Der Flughafen könnte also die 

Spitzenbelastung von selbst mindern, wenn er für Slots marktgerechte Preise verlangte. 

 

These des Flughafens (7) 

 

Vom Flughafen Düsseldorf wird die „Sicherung und Förderung des Wirtschaftsstandortes 

Düsseldorf“ als wichtige Begründung des Ausbaus genannt. 

 

Würdigung 

 

Dem ist entgegenzuhalten, dass dieser Aspekt in der nach LuftVG §6 notwendigen Abwägung 

der öffentlichen Interessen nur ein kleiner Baustein sein kann. 

 

Außerdem hat sich in empirischen Studien für Europa auch gezeigt, dass sich Regionen mit 

großen Flughäfen, die noch größer werden, nicht besser entwickeln als Regionen mit weniger 

großen Flughäfen. Das bedeutet, dass der Wirtschaftsraum Düsseldorf von einem weiteren 

Wachstum seines Flughafens keine zusätzlichen Vorteile haben wird. Gegenteilige Studien 

sind nicht bekannt, und der Flughafen Düsseldorf hat auch keine vorgelegt. 
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These des Flughafens (8) 

 

In Kapitel 4 des Antrages werden Auswirkungen der Betriebserweiterung diskutiert und der 

Eindruck erweckt, als handle es sich um eine abschließende Aufzählung aller Auswirkungen. 

Die Auswirkungen werden durchweg als positiv oder unproblematisch dargestellt. 

 

Würdigung 

 

Das Kapitel ist rudimentär. Es finden sich nur Bemerkungen zu einigen naturbezogenen As-

pekten sowie Fluglärm. Dies ist zu wenig. Die Auswirkungen des Luftverkehrs sind viel weit-

reichender. Hierbei kann auch das vom Flughafen angeforderte Prognosegutachten von ARC 

herangezogen werden. Das Gutachten zeigt, dass die Auswirkungen des Flughafens noch in 

mehr als 2 Stunden Fahrtzeit um den Flughafen herum messbar sind. Der ausgebaute Flugha-

fen entzieht anderen Flughäfen, wie mehrfach im Gutachten erklärt wird, Passagiere und 

senkt deren Wachstumsraten. Während der Flughafen Düsseldorf mit Hilfe dieser Abwerbun-

gen bis 2030 um 56% wachsen soll, fallen die Wachstumsraten der anderen Nordrhein-

Westfälischen Flughäfen deutlich geringer aus. Einige stagnieren, andere schrumpfen – und 

zwar wegen des Ausbaus des Flughafens Düsseldorf. Das bedeutet, dass Düsseldorf auf Kos-

ten anderer Regionen in NRW wächst. Damit würde die Erweiterung des Flughafens Düssel-

dorf Effekte im Umland auslösen. 

 

Besonders problematisch ist dies im Zusammenhang mit der Tatsache, dass viele der kleine-

ren Flughäfen an der Rentabilitätsschwelle operieren und bei ausbleibendem Wachstum in 

Zukunft werden schließen müssen. Damit hat der Ausbau von Düsseldorf erhebliche regio-

nalpolitische Konsequenzen, die zu den „öffentlichen“ Belangen gehören, die im Rahmen 

einer Abwägung behandelt von den Raumordnungsbehörden behandelt werden müssen. 

 

These des Flughafens (9) 

 

Im Kapitel 5 des Antrags wird vom Flughafen die These aufgestellt, dass die „Initiative Luft-

verkehr für Deutschland“ den Ausbau des Flughafens Düsseldorf fordere. Dieser sei daher 

gerechtfertigt und notwendig. 
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Würdigung 

 

Zur „Initiative Luftverkehr für Deutschland“ ist zu sagen, dass diese ein Zusammenschluss 

von Flughafen München, Flughafen Frankfurt, Lufthansa und DFS ist. Es handelt sich um 

eine Lobbygruppe der inländischen Luftverkehrswirtschaft. Die Meinung dieser Initiative 

muss selbstverständlich im Rahmen einer Abwägung berücksichtigt werden. Aber die einsei-

tige Zusammensetzung dieser Initiative erfordert doch wesentlich mehr. Es ist schade, dass 

der Flughafen Düsseldorf in seinem Kapitel „Abwägung“ nicht ausgewogener abgewogen hat. 

 

These des Flughafens (10) 

 

Im Kapitel 5 des Antrags, das der Flughafen „Abwägung“ nennt, wird die These aufgestellt, 

dass der Flughafenausbau mit den Zielen der Bundesregierung, niedergelegt im „Flughafen-

konzept der Bundesregierung von 2009“, übereinstimme und von der Bundesregierung gefor-

dert werde. 

 

Würdigung 

 

Dagegen ist einzuwenden, dass das Flughafenkonzept der Bundesregierung von 2009 nicht 

die Förderung des Flughafens Düsseldorf per se zum Ziel hat, sondern die Zukunftsfähigkeit 

der gesamten „Rhein-Ruhr-Region“ (eines der „10 wichtigsten Ballungsräume der Erde“). 

Wenn man sich nun das vom Flughafen eingereichte Gutachten des Airport Research Centers 

ARC anschaut, dann erkennt man, dass der Flughafen Düsseldorf mit einer Ausweitung seines 

Geschäftsbetriebes den anderen Flughäfen der Rhein-Ruhr-Region schadet, indem er ihnen 

die Geschäftsmöglichkeiten entzieht und damit zu einer Konzentration der Region auf den 

Standort Düsseldorf beiträgt. 

 

Es müsste daher erst im Wege einer Abwägung geklärt werden, ob eine solche Konzentration 

für den Gesamtraum der Rhein-Ruhr-Region nützlich ist oder ob ein gleichmäßigeres Wachs-

tum der Teilregionen der Rhein-Ruhr-Region vorziehenswert wäre. 
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Exkurs: Widersprüche im Luftverkehrskonzept der Bundesregierung von 2009 

 

Im Folgenden wird das Luftverkehrskonzept der Bundesregierung von 2009 beleuchtet. In 

diesem Konzept finden sich widersprüchliche Aussagen zur Entwicklung von größeren und 

kleineren Flughäfen. 

 

(i) Einerseits wird zu einem Ausbau großer Flughäfen aufgerufen (S. 36), weil sich 

die Nachfrage auf diese Flughäfen konzentriere.12 

(ii) Andererseits weist das Luftverkehrskonzept von 2009 kleineren regionalen Flug-

häfen bedeutende Aufgaben zu und fordert zu deren Wachstum auch auf Kosten 

von großen Flughäfen auf. 

 

Dieser zweite Punkt wird im Folgenden ausführlicher erläutert: 

 

Kleinere Flughäfen sind dem Luftverkehrskonzept der Bundesregierung von 2009 zufolge 

wichtig (i) für die Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit und der Marktnähe der Regionen, (ii) 

für die bessere Erreichbarkeit von wenig erschlossenen Gebieten, (iii) für die regionale Wirt-

schaftsförderung sowie (iv) touristische Zwecke (S. 82). 

 

Dabei sollen kleinere Flughäfen insbesondere dann genutzt werden, wenn größere Flughäfen 

Kapazitätsbeschränkungen haben. Es heißt, die kleineren Flughäfen „können Flughäfen, an 

denen Slot- oder sonstige Kapazitätsengpässe bestehen, entlasten und so dort wertvolle Kapa-

zitäten frei halten“ (S. 37) Genau das ist im Fall Düsseldorf gegeben.  

 

Im Wortlaut heißt es im Luftverkehrskonzept der Bundesregierung von 2009:  

 

Auch die übrigen in Tabelle 4 genannten Flughäfen mit internationaler Vernetzung [An-
merkung: gemeint sind kleinere Flughäfen, u.a. in NRW] erfüllen wichtige Aufgaben für 
das Flughafennetz insgesamt und insbesondere für die jeweiligen Regionen. Durch die 
fortschreitende Liberalisierung der Luftverkehrsmärkte und die steigende Nachfrage wird 
auch an diesen Flughäfen das Angebot weiter ausgebaut werden. Diese Flughäfen verfü-
gen bereits jetzt über eine nennenswerte Anzahl von Flugzielen, leisten wichtige Zubrin-

                                                 

12 Anzumerken ist, dass die die Bundesregierung selbst zu einer Konzentration der Nachfrage auf einige wenige große Flug‐
häfen in Deutschland beiträgt. Dies liegt an restriktiven Luftverkehrsabkommen. Wenn man Airlines aus den Golfstaaten 
nur 4 Flughäfen anbietet, dann wählen sie eben München, Frankfurt, Hamburg und Düsseldorf und fliegen nur von da aus 
ab. Die Passagierströme sind dann kein Marktergebnis, sondern politisch gesteuert. Besser wäre es, man würde die Ver‐
kehrsrechte ausländischer Airlines um weitere Flughäfen erweitern oder ihnen statt 4 große Flughäfen z.B. 6 kleinere Flug‐
häfen anbieten. 
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gerdienste zu den Hubflughäfen und stellen damit für die Bevölkerung und die Wirtschaft 
der Region die Verbindung zu europäischen und weltweiten Destinationen, zu denen kei-
ne Direktverbindungen bestehen, sicher. Dies gilt insbesondere für Flughäfen mit interna-
tionaler Vernetzung in den Metropolregionen. Für die jeweiligen Regionen kommt auch 
diesen Flughäfen eine hohe volkswirtschaftliche Bedeutung zu. Eine nachfrage- und be-
darfsgerechte Entwicklung im Rahmen der regional angemessenen Aufgabenschwerpunk-
te ist nicht nur aus regionaler Sicht, sondern unter bestimmten Voraussetzungen auch aus 
dem öffentlichen Interesse für den gesamten Luftverkehrsstandort Deutschland im Hin-
blick auf die bis zum Jahr 2020 zu erwartende Verkehrsentwicklung sinnvoll, da diese 
Flughäfen eine wertvolle Ergänzung zum Angebot von größeren Flughäfen darstellen 
können. Sie [d.h. die kleineren Flughäfen] können Flughäfen, an denen Slot- oder sonsti-
ge Kapazitätsengpässe bestehen, entlasten und so dort wertvolle Kapazitäten frei halten“ 
(S. 37). 

 

Und im neuen Konzept der Poschkommission von 2015, das Grundlage für das überarbeitete 

Luftverkehrskonzept der Bundesregierung sein soll, heißt es zu den Abwägungsnotwendigkei-

ten: 13 

 

„Die Kommission geht von der gleichwertigen Bedeutung der wirtschaftlichen und um-
weltbezogenen Belange aus.“ 
„Die gemeinsame Verantwortung [von Bund und Ländern] ergibt sich aus dem Umstand, 
dass wachsender Verkehr auch mit Belastungen von Bürgern und Umwelt einhergeht und 
damit eine Politik einfordert, die bei wachsendem Verkehr diese Wirkungen minimiert.“ 
„[Es gibt einen] Bedarf an höherer Planungssicherheit sowohl für Bürger wie auch für 
Unternehmen, auch hinsichtlich Betriebszeiten von Flughäfen und des Lärmschutzes.“ 
„[Es sind] die Belastungen für Umwelt und Bürger bereits im Vorfeld der Planungen 
stärker berücksichtigen, um die Belastungen zu reduzieren.“ 
„Bei der Prognose [des Bedarfs] wären folgende Anforderungen zu berücksichtigen: Wie 
könnten die mit Luftverkehr einhergehenden Umweltauswirkungen berücksichtigt und 
gemindert werden?“ 
„[Es gilt,] deutsche Luftverkehrsunternehmen darin zu unterstützen, insbesondere bei der 
Weiterentwicklung eines umweltverträglichen Luftverkehrssystems eine Vorreiterrolle zu 
übernehmen.“ 

 

Zusammenfassend lässt sich sagen:  

 

Im Lichte des Luftverkehrskonzeptes der Bundesregierung von 2009 sollten Maßnahmen des 

Flughafens Düsseldorf, die andere Flughäfen in NRW in ihrem Wachstum behindern, nicht 

durchgeführt werden und im Lichte der Vorschläge der Poschkommission von 2015 sind 

Kompromisse zugunsten höherer Umweltverträglichkeit des Luftverkehrs anzustreben. 

 

  

                                                 

13 Vgl. o.V., 2015, Anforderungen an ein Luftverkehrskonzept für Deutschland, Bericht einer Kommission unter dem Vorsitz 
von Dieter Posch MdL, o.O. 
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Schlussbemerkungen 

 

Damit ist der Antrag des Flughafens Düsseldorf auf bauliche Erweiterung und Änderungen in 

der Betriebsstruktur kritisch beleuchtet. Es zeigt sich, dass einige Aussagen fehlerhaft sind. 

Andere Aussagen sind unvollständig. Sie bedürfen der vertieften gesellschaftlichen Abwä-

gung. Es spielen weitere Argumente eine Rolle, welche der Antrag nicht enthält. 
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Teil III 

Analyse der Prognose 

 

Einführung 

 

Im Folgenden wird die Prognose des Airport Research Center Aachen, ARC, des Luftver-

kehrs am Flughafen Düsseldorf für 2030, die als Anlage zum Antrag auf Erweiterung der Be-

triebsgenehmigung eingereicht wurde („ARC-Prognose“), einer kritischen Würdigung unter-

zogen. 

 

Ziel der ARC-Prognose ist eine Vorhersage „über die zukünftige Verkehrsentwicklung am 

Flughafen Düsseldorf für ein engpassfreies Szenario“. Engpassfreiheit bedeutet, dass ARC 

annimmt, dass die Kapazitäten des Airports für jede gewünschte Nachfrage ausreichen und 

dass es keine Betriebsbeschränkungen mit Ausnahme der aktuellen Nachtflugbestimmungen 

gibt.14 

 

Die ARC-Prognose wird als „Potentialanalyse“ bezeichnet. Damit meinen die Autoren Fol-

gendes: Der Flughafen Düsseldorf könne derzeit „unter Berücksichtigung der gegebenen In-

frastruktur und Betriebsbeschränkungen“ nur ein beschränktes Angebot machen (131.000 Fb), 

das weit unter der Nachfrage von 155.000 Fb liege (alle Angaben bezogen auf die 6 verkehrs-

reichsten Monate). Auch die beantragte Ausweitung der Betriebszeitenregelungen (auf 

137.000 Fb) schöpfe von der wirklichen zukünftigen Nachfrage nur einen kleinen Teil aus. 

Die tatsächliche zukünftige Nachfrage liege weit höher (nämlich bei 178.000 Fb im Jahr 

2030). Die Jahresnachfrage betrage laut einer ARC-Prognose 323.580 Flugbewegungen. 

 

Ziel der ARC-Prognose ist es, die gesamte zukünftige Nachfrage auszurechnen. Dies ist das 

„Potential“. Der Flughafen selbst möchte davon nur einen Teil ausschöpfen (137.000 Fb in 

den 6 verkehrsreichsten Monaten). Der Begriff „Potentialanalyse“ bringt dies zum Ausdruck. 

 

                                                 

14 RegioConsult hat in seiner Stellungnahme darauf hingewiesen, dass über eine Ansiedlung von Airlines, die ihren War‐
tungsschwerpunkt in DUS haben, es doch zu einer Ausweitung des Nachtflugs kommen kann, weil dann mehr Airlines in den 
Genuss von Ausnahmerechten kommen. 
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Die Prognose bezieht sich auf die Zahl der Fluggäste und der Flugbewegungen im Linien- 

und Touristikverkehr (S. 7). Andere Verkehre werden als „Sonstige“ bezeichnet. Dazu kommt 

der Frachtverkehr (S. 7). Verkehre werden in Point to Point und Hub Feeder Verkehre unter-

teilt (S. 7). Außerdem wird innerdeutscher, europäischer und interkontinentaler Verkehr un-

terschieden (S. 8). 

 

Grundlage der Prognose ist das Flughafenwahlmodell der ARC GmbH (S. 8). Das Modell 

impliziert, dass außer der Kapazitätsentwicklung des Flughafens Düsseldorf auch die Kapazi-

tätsentwicklungen der Konkurrenzflughäfen prognostiziert werden müssen. Außerdem müs-

sen für die Konkurrenzflughäfen die Luftverkehrsangebote der Airlines prognostiziert werden 

(S. 8). 

 

An mehreren Stellen im Gutachten wird darauf hingewiesen, dass Airlines bedingt durch die 

Angebotsausweitung am Flughafen Düsseldorf ihre Angebote an konkurrierenden Flughäfen 

abbauen (S. 8). 

 

Wie weiter unten deutlich werden wird, ist dieser Mechanismus ein entscheidendes Element 

für die stark steigende Passagierzahl des Flughafens Düsseldorf. Denn im Flughafenwahlmo-

dell von ARC ist das Angebot nur ganz bedingt eine Funktion der Nachfrage. Vielmehr ist die 

Verteilung der Nachfrage auf die Flughäfen eine Funktion des Angebotes dieser Flughäfen. 

Man kann also im Flughafenwahlmodell Nachfrage an einem Flughafen allein dadurch erzeu-

gen, dass man das Angebot dieses Flughafens ausweitet.15  

 

Dieser Mechanismus des ARC-Prognosemodells ermöglicht es einem Gutachter, für einen 

expansionswilligen Flughafen jede gewünschte Nachfrage nachzuweisen. Nötig ist nur, die 

Kapazitäten und Angebote der Airlines von diesem Flughafen aus hoch genug und die der 

anderen Flughäfen niedrig genug anzusetzen. Die Nachfrage verlagert sich dann von den an-

deren Airports zu dem expandierenden Airport. Der Grund für den Wechsel der Nachfrage 

liegt, wie weiter unten noch behandelt wird, darin, dass die Reisenden ein größeres Angebot 

eines Flughafens per se als einen vorteilhaften Wert ansehen und dann zu diesem Flughafen 

wechseln, selbst wenn sie die gleiche Reise zum gleichen Preis und zur gleichen Uhrzeit an 

einem anderen Flughafen aus antreten könnten. 

                                                 

15 Das heißt, im Flughafenwahlmodell ist die Nachfrage für Leistungen eines Flughafens nicht originär und unabhängig ge‐
geben, sondern sie wird durch das Angebot des Flughafens erst erzeugt. 
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Fehlerhafte Darstellung des Modells 

 

In der ARC-Prognose wird festgestellt, dass für den Flughafen Düsseldorf „kein explizites 

Verkehrsangebot für das Jahr 2030 erarbeitet“ worden sei (S. 8).16 Dies erscheint logisch und 

zwingend, weil sich das Verkehrsangebot des Flughafens Düsseldorf ja als Konsequenz der 

prognostizierten Nachfrage ergeben muss. 

 

Tatsächlich aber kann das Modell ohne ein explizites Angebot keine Prognose berechnen. Die 

verwendete Methode der Prognose kommt ohne ein explizit formuliertes Verkehrsangebot 

nicht aus. Das Flughafenwahlmodell von ARC setzt voraus, dass für jeden Flughafen ein An-

gebot formuliert ist. Das Modell ist so aufgebaut, dass die Reisewilligen ohne ein formuliertes 

Angebot nicht entscheiden können, welchen Flughafen sie wählen. Die Reisewilligen haben 

in dem Modell keine Präferenz für irgendeinen Flughafen.17 Sie möchten nicht zwingend von 

Düsseldorf aus abfliegen. Jeder andere Flughafen käme gleich gut in Frage. Erst die Ange-

botsstruktur aller Flughäfen zusammen bestimmt die Flughafenwahl. 

 

Eine originäre Nachfrage für Reisen ab und vom Flughafen Düsseldorf gibt es also nicht. 

Wenn ein Angebot von mehr als einem Flughafen vorliegt, fangen die Reisewilligen an, die 

Flughäfen zu vergleichen und sich den für sie vorteilhaftesten herauszusuchen. Deshalb ist die 

Aussage, dass für den Flughafen Düsseldorf kein explizites Verkehrsangebot erarbeitet wor-

den sei, nicht richtig: das verwendete Modell setzt ein explizites Angebot zwingend voraus. 

Sonst können die Reisewilligen nichts vergleichen. Dieser Aspekt wird weiter unten noch 

ausführlich erläutert. 

 

Die Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen und die Bedeutung eines spezifischen Flug-

hafens im ARC-Prognosemodell 

 

Die Aussage im Gutachten von ARC, dass für den Flughafen Düsseldorf kein explizites Ver-

kehrsangebot erarbeitet worden sei, suggeriert, dass es eine von Flughäfen unabhängige Nach-

frage gebe, die durch den Ausbau eines spezifischen Flughafens befriedigt werden müsste. 

                                                 

16 „Unter der Prämisse der Engpassfreiheit wird für diesen Standort angenommen, dass ab einem bestimmten Mindestvo‐
lumen jegliches von den Nachfragern im Rahmen der Flughafenwahlrechnung angefragtes Angebot befriedigt werden 
kann“ (S. 8). 
17 Es gibt eine „stochastische Komponente“, die nicht näher erläutert wird (S. 23). 
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Diese vom Flughafen unabhängige Nachfrage könnte man dann als „Bedarf“ im rechtlichen 

Sinne betrachten. Ein Flughafen hätte dann die Aufgabe, diesem Bedarf nachzukommen. 

 

Dies stimmt aber nicht mit dem Prognosemodell überein. 

 

Das Prognosemodell von ARC startet mit Reisewünschen. Dies ist der eigentliche Bedarf. Die 

Reisewünsche sind in der Quelle-Ziel-Matrix festgehalten. Die Reisewünsche bestehen darin, 

dass Reisende von einer Startadresse zu einer Zieladresse gelangen wollen. Eine spezielle 

Präferenz für irgendeinen Flughafen haben sie nicht. 

 

Dies ist typisch für Netzstrukturen: Beim Bahnfahren möchte man vom Startort zum Zielort 

gelangen – eine Präferenz, auf der Fahrt an einem bestimmten Ort vorbeizufahren, gibt es im 

Regelfall nicht. Elektrischen Strom benötigt man an seiner Heimatadresse – der Verlauf der 

Stromtrassen ist davon unabhängig. Im Internet möchte man von seinem heimischen Compu-

ter aus eine bestimmte Zieladresse erreichen – welchen Weg die Daten durch das Netz neh-

men, spielt kein Rolle. 

 

Wenn die Reisewünsche ermittelt sind, dann werden sie auf die verfügbaren Flughäfen ver-

teilt. Dabei geht keine Reise verloren, egal welchen Flughafen die Reisenden nehmen. Je 

nachdem, welcher Flughafen gerade Kapazitäten hat, wenden sich die Reisendem diesem oder 

auch einem anderen Flughafen zu. 

 

Es lässt sich also keinem der Wettbewerbsflughäfen eine spezifische Nachfrage nur für ihn 

allein zuordnen. Wer auch immer „frei“ ist, wird von den Reisenden verwendet. Man kann in 

diesem Modell nur sagen: die gesamte Nachfrage wendet sich dem gesamten Angebot (aller 

Flughäfen) zu. 

 

Welche Konsequenzen ergeben sich daraus? 

 

Aus dem Modell des Airport Research Center ergibt sich, dass das gesamte Angebot ausrei-

chen sollte, die gesamte Nachfrage zu befriedigen. Die Nachfrager haben keine speziellen 

Präferenzen für irgendeinen Flughafen. Solange noch ein Flughafen freie Kapazitäten hat, 

brauchen die anderen nicht zu expandieren. Aus dem Modell ergibt sich weiter, dass es sinn-

voll sein kann, die verschiedenen Wege genauer zu analysieren, welche die Reisenden alter-
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nativ nehmen können, um an ihr Ziel zu gelangen. Sie könnten ihre Reise über DUS, über 

einen anderen Flughafen oder terrestrisch planen. Die Vor- und Nachteile der verschiedenen 

Wege sollten genauer untersucht werden. Dies fehlt im Prognosemodell von ARC. Für eine 

Abwägung ist es essentiell, die verschiedenen Wege zu bewerten. Viele im LuftVG angespro-

chenen Aspekte („öffentliches Interesse“) bleiben im ARC-Modell außen vor und müssen von 

den Planfeststellungsbehörden in die Bewertung einbezogen werden. 

 

Quelle-Ziel-Matrix 

 

Basis der ARC-Prognose ist die sog. Quelle-Ziel-Matrix (QZM).18 Diese umfasst den Umfang 

der Reisewünsche von allen Incoming- und Outgoing-Reisenden aus dem Wettbewerbsumfeld 

(S. 10). Die QZM ist nicht verfügbar.  

 

Sie basiert auf einer Fluggastbefragung, die in regelmäßigen Abständen unter Leitung des 

ADV durchgeführt wird. Es werden 180.000 abfliegende Passagiere an 22 Verkehrsflughäfen 

in persönlichen Interviews befragt. Daten können beim Verband bestellt werden. Eine freie 

Verfügbarkeit ist nicht gegeben. Die unverfälschte Übertragung der Daten in das Gutachten 

lässt sich nicht kontrollieren. 

 

Ob die Struktur der Daten geeignet ist, dem Prognosemodell von ARC als Ausgangsgrößen zu 

dienen, lässt sich nicht feststellen. Dazu wäre ein Auszug aus den Daten der Fluggastbefra-

gung notwendig, der zeigt, welche Art Daten konkret gesammelt wurden, der aber nicht vor-

liegt. 

 

Aus den verbalen Erklärungen im Gutachten geht auch nicht hervor, ob die Incoming-

Reisenden adäquat abgebildet wurde, denn es ist nur von „deutschen“ Herkunftsregionen die 

Rede (S. 10), was den Eindruck erweckt, als ob nur Outgoing-, nicht aber Incoming-Reisende 

betrachtet worden seien.19 

                                                 

18 Erst wird die QZM aufgestellt. Damit stehen die Reisewünsche fest. Dann wird das Angebot der Konkurrenzflughäfen 
modelliert (hierzu muss zwingend auch das Angebot von Düsseldorf gehören). Damit stehen die Reisemöglichkeiten fest. 
„Abschließend erfolgt die Verkehrsumlegung, indem die flughafenunabhängige Luftverkehrsnachfrage mit Hilfe eines Flug‐
hafenwahlmodells auf die zuvor modellierten Routen der Wettbewerbsflughäfen verteilt wird“ (S. 10). 
19 Dieser Eindruck ergibt sich auch aus dem folgenden Zitat (S. 13): „Anhand der flughafenunabhängigen Luftverkehrsnach‐
frage einer Raumordnungsregion wird die Anzahl der zugeordneten Flugreisenden zum Ausdruck gebracht, die auf Teilstre‐
cken der Quellreise aus der Region oder bei einer Zielreise in die Region auf das Flugzeug als Verkehrsmittel zurückgegriffen 
haben.“ Grammatikalisch ist der Satz nicht leicht zu verstehen. (Die Autoren der Prognose versuchen, das Modell, das ei‐
gentlich aus mathematischen Formeln besteht, die mit Computern berechnet werden, verbal auszudrücken, was zu Miss‐
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Alle im Zusammenhang mit der QZM auftretenden kritischen Fragen lassen sich nicht beant-

worten. 

 

Prognose der flughafenunabhängigen Luftverkehrsnachfrage für 2030 

 

Die Luftverkehrsnachfrage wird in der ARC-Prognose – für jede Raumordnungsregion ge-

trennt – für das Jahr 2030 prognostiziert (S. 13). Damit stehen dann die Reisewünsche fest, 

die im nächsten Schritt auf die verfügbaren Konkurrenzflughäfen aufgeteilt werden. 

 

In die Prognosen der Luftverkehrsmatrix fließen u.a. ein: (i) Marktprognose (d.h. Luftver-

kehrsentwicklung), (ii) wirtschaftliche Entwicklung der Raumordnungsregionen und (iii) sozi-

oökonomische Entwicklung der Raumordnungsregionen. Das Schaubild auf S. 14 zeigt, dass 

weitere Daten einfließen müssen. Einige weitere Daten werden im Gutachten erwähnt. Z.B. 

spielen offenbar (iv) „Prognosen mit nationalem, globalem und europäischem Hintergrund“ 

(S. 14 unten) eine Rolle. Außerdem werden die (v) Wirtschaftsentwicklung, Bevölkerungs-

entwicklung, (vi) Reiseverhalten der Bevölkerung, (vii) Wechselwirkungen mit alternativen 

Verkehrsträgern, (viii) Ölpreis und (ix) fiskalische Belastungen erwähnt (S. 15). Der Ölpreis-

entwicklung wird ein geringer Einfluss zugeordnet. Dem fiskalischen Aspekt wird kein Ein-

fluss (für die Zukunft) zugeordnet (S. 18 f.). Weiter werden erwähnt das (x) BIP und die (xi) 

Exportquote (S. 15). Die BIP-Entwicklung wird als „die wichtigste Einflussgröße zur Ent-

wicklung der flughafenunabhängigen Luftverkehrsnachfrage“ (S. 17) bezeichnet. Welcher 

Wert für die Beziehung zwischen BIP und Passagieraufkommen gewählt wurde, wird nicht 

angegeben. In Bezug auf andere Verkehrsträger heißt es: „Um dies zu berücksichtigen, wer-

den die [(xii)] Annahmen zur künftigen Entwicklung dieser Verkehrsträger bzw. die daraus 

entstehenden [(xiii)] Annahmen zur Wechselwirkung mit diesen Verkehrsträgern im Rahmen 

der Prognose berücksichtigt“ (S. 18). Wie genau diese Faktoren berücksichtigt werden, wird 

nicht erläutert. 

 

Insgesamt ist zu sagen: Eine genaue Darstellung aller Einflussgrößen fehlt. Es muss vom Le-

ser geraten werden, welche Daten insgesamt in die Prognose einfließen. Es gibt in dem Gut-

achten keine Aufstellung aller Einflussgrößen und auch keine Aufstellung mit welchen Wer-

ten und mit welchen Gewichten diese Einflussgrößen in die Prognose eingehen.  

                                                                                                                                                         

verständnissen führen kann.) Deutlich wird, dass die Raumordnungsregionen Anknüpfungspunkt sind. Es müsste hier ge‐
prüft werden, ob auch die Incoming‐Reisenden den Raumordnungsregionen zugeordnet sind. 
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Damit ist die Prognose der flughafenunabhängigen Luftverkehrsnachfrage für 2030 nicht 

nachvollziehbar. Ohne zu wissen, welche Faktoren die Prognose beeinflussen und mit wel-

chem Gewicht und welchem Wert sie verwendet werden, kann man keine Prognose nachvoll-

ziehen. Man muss raten. 

 

Da eine Methode untrennbar mit den Eingangsfaktoren und deren Gewichten verbunden ist, 

ist auch die Methode des ARC-Modells nicht beurteilbar. 

 

Die Gutachter des ARC könnten dieses Manko heilen, indem sie eine vollständige Liste aller 

Einflussfaktoren, Gewichte und verwendete Parameterwerte vorlegen. 

 

Wachstum des Luftverkehrs (Passagiere) 

 

Mit welchem Wachstum des Luftverkehrs insgesamt wird nun bis 2030 gerechnet? 

 

Die voraussichtlichen Wachstumsraten des Luftverkehrs werden aus Prognosen von luftver-

kehrsnahen Institutionen abgeleitet (IATA, ACI, ICAO, Boeing, Airbus und Intraplan Con-

sult) (S. 58). In der Vergangenheit wurden diese Werte mehrfach verändert. Anhand der 

Prognose von Intraplan für den Bundesverkehrswegeplan kann die Unsicherheit der Schät-

zungen belegt werden. Im Jahr 2007 wurde für die Zeit bis 2025 eine jährliche PAX-

Wachstumsrate von 3,5% p.a. ermittelt. Im Jahr 2014 wurde bis 2030 eine jährliche Wachs-

tumsrate von nur noch 2,3% ermittelt. Das sind nur noch 64% der vorherigen Schätzwerte 

(S.  60). Im Gutachten wird mit einem mittleren Wachstumswert von 2,5% Wachstum p.a. 

gerechnet (S. 78).20 

 

Über diese Prognosewerte könnte man lange streiten. Bisher sind Gerichte Kritik an solchen 

Werten nie nachgekommen. Tatsächlich erscheinen aber Prognosen anderer wichtiger Institu-

tionen, die von 2,0% bis 2,3% Wachstum p.a. ausgehen, realistischer. 

 

  

                                                 

20 Dies ist die allgemeine Luftverkehrswachstumsrate (PAX). Der Flughafen Düsseldorf wächst laut Prognose wegen seiner 
Angebotsausweitung um 3,8% p.a. 
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BIP-Wachstum 

 

Mit welchem wirtschaftlichen Wachstum wird gerechnet? Das voraussichtliche BIP-

Wachstum wird aus Prognosen bekannter Forschungsinstitute und politischer Institutionen 

abgeleitet (S. 62/63). Es wird im Mittel bis 2030 mit 1,1% p.a. angenommen (S. 63, S. 75). 

 

BIP-Elastizität der Nachfrage 

 

Nimmt man PAX-Wachstum und BIP-Wachstum zusammen, dann ergibt sich rechnerisch 

eine BIP-Elastizität von 2,2 (2,5%/1,1% = 2,2). 

 

Dieser Wert ist unglaubwürdig. Die BIP-Elastizität lag in Deutschland Anfang der 90er Jahre 

bei 1,9. Danach sank sie kontinuierlich und betrug zuletzt nur noch 1,3. Dies ist auch der 

Wert, den die IATA derzeit für westliche Industrieländer annimmt. Bei einem BIP-Wachstum 

von 1,1 und einer BIP-Elastizität von 1,3 beträgt das zu erwartende Wachstum des Luftver-

kehrs (Passagiere) 1,43% p.a.  

 

Auch im ARC-Gutachten wird die BIP-Elastizität in einem gesonderten Abschnitt geringer als 

2,2 angesetzt. Dies geht aus Abb. 2-4 des Gutachtens hervor. Im Text dazu heißt es (ARC-

Gutachten, S. 17): „Seit 2010 wächst das Passagieraufkommen wieder stärker als das BIP, 

jedoch ist der Unterschied nicht mehr so ausgeprägt wie unmittelbar vor Beginn der Krise.“ 

Aus der Abbildung geht eine BIP-Elastizität von etwa 1,5 in den letzten Jahren seit 2010 her-

vor. 

 

Wie wird sich die BIP-Elastizität bis 2030 voraussichtlich entwickeln? Haben die Gutachter 

alle verfügbaren Forschungsergebnisse verwendet? D.h. geht die ARC-Prognose von zu-

reichenden Tatsachen aus? 

 

Dies ist wahrscheinlich zu verneinen. Der Trend zu einer immer niedrigeren BIP-Elastizität, 

der seit etwa 20 Jahren zu beobachten ist, wird sich vermutlich fortsetzen. Es gibt Anzeichen 

dafür, dass die BIP-Elastizität mittelfristig gegen den Wert 1 konvergiert. Dieses Phänomen 

ist unter dem Stichwort „Market Maturity“ bekannt. Grundlage sind empirische Beobachtun-

gen, denen zufolge auf lang etablierten wichtigen Strecken, die Zahl der Reisenden stagniert 

oder sogar fällt. Dies gilt für wichtige Strecken zwischen GB und USA oder auch für Strecken 
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zwischen GB und Japan. Daraus wird geschlossen, dass die Zahl der Reisen in ausgereiften 

Märkten nicht weiter steigerbar ist. Als Erklärung wird der Zeitfaktor verwendet: Jede zusätz-

liche Reise kostet Zeit. D.h. eine Reise ist mit irgendeinem Nutzen und zugleich auch mit 

Opportunitätskosten in Form von Zeitverbrauch verbunden. Ab einer bestimmten Anzahl von 

Reisen pro Periode kippt das Verhältnis, weil der zusätzliche Zeitverbrauch dann wichtiger ist 

als der zusätzliche Nutzen. Es wird erwartet, dass dieses Phänomen sich in Zukunft auf immer 

mehr Strecken bemerkbar machen wird.21 

 

Insgesamt ergibt sich: PAX-Wachstum und BIP-Wachstum sollten so gewählt werden, dass 

sich eine vernünftige BIP-Elastizität ergibt. Diese liegt derzeit unter 1,5. Sie könnte langfristig 

auf wichtigen Strecken gegen 1 konvergieren. Ein Anstieg auf 2,2, wie im ARC-Gutachten 

angenommen, ist nicht glaubwürdig.22 Er widerspricht aktuellen Erkenntnissen. Es wird gera-

ten, diesen Aspekt zu diskutieren und eine Prognose der BIP-Elastizität anzufertigen. 

 

Bevölkerungsentwicklung 

 

Die Entwicklung der Bevölkerung in den Raumordnungsregionen wird inklusive Zuzug auf 

im Mittel 0% p.a. geschätzt. 

 

Reiseverhalten 

 

Beim Reiseverhalten (S. 67) wird angenommen, dass der Zuzug von Migranten zu verstärkten 

Migrationsverkehren beiträgt. Mehr Reisen pro Person (heute 1,2 Reisen p.a., 2030 gemäß 

                                                 

21 “Air travel in the developed economies has been growing rapidly over the past half‐century or more, and projections of 
passenger numbers based on standard econometric models point to continuing growth. However, disaggregation of past 
trends by market segment indicates a more nuanced situation. Thus after strong growth towards the end of the last centu‐
ry, passenger numbers between the UK and the USA have ceased to increase, and between the UK and Japan have fallen 
markedly. These are not typical market segments, in that most others show continuing growth, but they are important and 
long established. It is possible that we are seeing evidence of market maturity, which over time may emerge in other mar‐
ket segments. It appears unlikely that standard econometric models of demand for air travel take sufficient account of 
market maturity. One contributory factor to market maturity may be the impact of time constraints on air travel. In general, 
time constrains the amount of travel that we undertake. Average travel time for settled human populations is found to be 
about an hour a day, largely in respect of daily travel to destinations outside the home. For air travel, it is not the hours in 
the day but the days in the year that may limit travel – not days of flying time but days away from responsibilities at home 
or work. We are carrying out and will report preliminary analysis to identify such time constraints, through a pilot survey of 
frequent flyers and follow up interviews.” Siehe Metz, David und Graham, Anne, 2016, Market Maturity in Air Travel, Ar‐
beitspapier, University College London und University of Westminster. 

22 „It appears unlikely that standard econometric models of demand for air travel take sufficient account of market maturi‐
ty.” Siehe Metz, David und Graham, Anne, 2016, Market Maturity in Air Travel, Arbeitspapier, University College London 
und University of Westminster. 
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Airbus-Prognose 2,4 Reisen) und mehr Reisen von Älteren werden laut ARC-Prognose die 

Saisonalität des Fliegens entzerren und zu einem gleichmäßigeren Reisestrom beitragen. 

Im innerdeutschen Verkehr soll die Zahl der Passagiere wieder leicht zunehmen, während die 

Zahl der Flugbewegungen weiter stark abnehmen soll.  

 

Exportquote 

 

In der ARC-Prognose heißt es: „Neben der Entwicklung des gesamten BIP spielt die Struktur 

der hergestellten Waren und Dienstleistungen für die Nachfrage nach Flugreisen – insbeson-

dere von Geschäftsreisen – eine Rolle“ (S. 63). Die Exportquote verdoppelte sich in den letz-

ten 20 Jahren und lag zuletzt bei rund 40%. Für 2030 wird eine Exportquote von 49% prog-

nostiziert. 

 

Diese Prognose wird einem Gutachten von Intraplan Consult entnommen (S. 64). Wie die 

Exportquote in die Prognose der flughafenunabhängigen Nachfrage einfließt, lässt sich nicht 

herausfinden. Es wird im Gutachten nicht angesprochen.  

 

Insgesamt ist die prognostizierte Steigerung der Exportquote nicht überzeugend. Seit 10 Jah-

ren ist die Exportquote stabil geblieben. Das muss Gründe haben. Die Zahl der Geschäftsrei-

sen hat in der Vergangenheit langsamer zugenommen als die der Privatreisen. Die nachste-

hende Abbildung aus dem Gutachten belegt, wie die Exportquote in der jüngeren Vergangen-

heit stagnierte. Die von ARC verwendete Trendgerade kann die jüngere Vergangenheit nicht 

abbilden. 

 

Abbildung 1: Exportquote Deutschlands 

Quelle: ARC-Prognose, Abb. 5.2., S. 64 

 

Zusammenfassend zeigt sich: die Prognose der Exportquote berücksichtigt die verfügbaren 

Tatsachen nicht sachgerecht. Welche Konsequenzen dies hat, ist nicht feststellbar, da aus der 
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Modelldarstellung im ARC-Gutachten der Einfluss der Exportquote nicht hervorgeht. Es wird 

nur festgestellt, dass sie ein wichtiger Einflussfaktor sei. 

 

Flughafenwahl und Konkurrenzflughäfen 

 

Nachdem im ARC-Modell, wie oben dargelegt, in einem ersten Schritt die allgemeine Nach-

frage nach Reisen im potentiellen Einzugsgebiet des Flughafens Düsseldorf festgestellt wird, 

wird im zweiten Schritt das Angebot der im Wettbewerb stehenden Flughäfen (und anderer 

Reisemittel) ermittelt. Die konkurrierenden Flughäfen mit ihren Angeboten werden benötigt, 

um die sich aus der Quelle-Ziel-Matrix ergebenden Wünsche nach Reisen auf die Flughäfen 

verteilen zu können, um schlussendlich erkennen zu können, was auf Düsseldorf zukommt. 

 

Es wurden die NRW-Flughäfen Dortmund, Köln/Bonn, Münster/Osnabrück, Niederrhein, und 

Paderborn/Lippstadt berücksichtigt. Dazu kommen Frankfurt, Hahn, Hannover, Kassel, Bre-

men, Enschede und Maastricht. 

 

Eigenschaften von Flughäfen im Modell 

 

Flughäfen werden im Flughafenwahlmodell anhand ihrer durchschnittlichen wöchentlichen 

Frequenzen und des durchschnittlichen Ticketpreisniveaus in die Zielregionen miteinander 

verglichen (S. 12). Ein originäres Interesse der Nachfrager an einem bestimmten Flughafen 

gibt es nicht. D.h. ein Flughafen unterscheidet sich modelltechnisch von einem anderen zu-

nächst durch sein Flugangebot (Frequenz) und das Ticketpreisniveau. Dann werden als weite-

re Kriterien der Flughafenwahl durch die Reisenden die Anreisezeit und die Anreisekosten 

vom Heimatort zum Flughafen und zurück verwendet. Darüber hinaus gibt es eine stochasti-

sche Komponente, die Zufallshandlungen von Reisenden abbilden soll. 

 

Die stochastische Komponente 

 

Was ist die stochastische Komponente? Sie „spiegelt persönliche Präferenzen wider, welche 

der Tatsache Rechnung tragen, dass nicht jeder Passagier seine Flughafenwahl nur von den 

Parametern Zeit und Kosten abhängig macht. Ansonsten würden sich alle Passagiere eines 

Segments aus einer Raumordnungsregion für den gleichen Flughafen entscheiden. Bei der 
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stochastischen Nutzenkomponente handelt es sich demnach um eine simulierte Abweichung 

individueller Entscheidungen von der deterministischen Nutzenmaximierung“ (S. 23). 

 

Dieses Zitat belegt die Wirkungsweise der Komponente. Es wird aus dem Zitat deutlich, dass 

die Komponente die Flughafenwahl und damit die Wachstumsraten der Flughäfen stark beein-

flussen kann. Im ARC-Prognosegutachten wird die Komponente nicht tiefer beleuchtet. Wel-

che Parameterwerte gewählt wurden, wird nicht erwähnt. Wie die Komponente validiert wird, 

wird auch nicht behandelt. Die stochastische Komponente ist eine Black-Box. 

 

Die stochastische Komponente ist nicht unkritisch. Mit ihr können die Ergebnisse der Progno-

se erheblich beeinflusst werden. Dies lässt sich leicht folgendermaßen beschreiben: 

 

Angenommen, es bestünde das Interesse, den Flughafen des Auftraggebers stark wachsen zu 

lassen. Dann würde man das Kriterium, bei dem er sich verbessert (hier also z.B. die Flugfre-

quenz), mit einer hohen Gewichtung versehen. Dies wird dann dazu führen, dass dem Flugha-

fen sehr viel Nachfrage zufließt, so dass sein Wachstum unrealistisch hoch wird, während das 

der anderen Flughäfen unrealistisch klein wird. Über die stochastische Komponente wird dies 

verhindert. Die stochastische Komponente wirkt wie ein Regen, der sich breit über alle Flug-

häfen verteilt und ausschließt, dass sich die Nachfrage an einem Flughafen konzentrieren 

kann. D.h. ein Teil der im ersten Schritt festgestellten allgemeinen Nachfrage nach Reisen 

wird über die stochastische Komponente breit aufgeteilt. Nur der Rest reagiert dann auf die 

Angebotsparameter. Mit diesem System kann man sehr genau steuern, wie viel Nachfrage bei 

den nicht expandierenden Flughäfen verbleibt und wie viel Nachfrage zu dem ausbauenden 

Flughafen fließt. 

 

Zusammenfassend ergibt sich, dass die Methodik in Bezug auf diese wichtige Komponente 

sehr kritisch zu sehen ist. Die Komponente ist geeignet, einen wichtigen Beitrag zu leisten, 

die Prognose systematisch im Sinne von Auftraggebern zu beeinflussen. Sie wurde nicht so 

klargelegt, dass diese Zweifel ausgeräumt werden können. 
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Maximalwert der flugplanbedingten Zusatzzeit 

 

Es gibt eine weitere nicht näher erläuterte Modellkomponente, die „Maximalwert der flug-

planbedingten Zusatzzeit“ heißt (S. 22). Auch zu dieser Komponente findet sich nichts Erklä-

rendes im ARC-Gutachten. 

 

Nähere Hinweise findet man erst in der Dissertation von Dr. Holzschneider. Aus dieser geht 

hervor, dass die Komponente erheblichen Einfluss auf die Prognose hat. Sie bestimmt näm-

lich, mit welcher Bedeutung unterschiedliche Frequenzen in die Verteilung der Luftverkehrs-

nachfrage auf die verschiedenen Flughäfen eingehen. 

 

Warum das ARC-Gutachten die Wirkungsweise der Komponente nicht erläutert, ist unklar.  

 

Zusammenfassend lässt sich sagen: Die Methode enthält Komponenten, die im Gutachten nur 

vage benannt werden. Ihre Einbindung in die Prognose wird nicht erklärt. Aus der Dissertati-

on von Dr. Holzschneider geht hervor, dass diese Komponenten wesentlichen Einfluss auf die 

Prognoseergebnisse haben. 

 

Modellierung des Angebotes 

 

Kern des Flughafenwahlmodells und damit der Prognose ist die Auswahlentscheidung der 

Reisenden, welchen Flughafen sie wählen. Dies hängt von den oben genannten Kriterien ab in 

Verbindung mit dem Angebot der Airlines, das die Reisenden vorfinden. 

 

Das ARC-Prognosemodell setzt zwingend eine Modellierung des Angebotes an den Konkur-

renzflughäfen und am Flughafen Düsseldorf voraus. Dies hat folgende Ursache: das Modell 

beginnt mit einer „flughafenunabhängigen“ Luftverkehrsnachfrage. Das bedeutet: primär er-

streben die Reisenden eine Ortsveränderung. Eine spezielle Präferenz für irgendeinen Flugha-

fen haben sie nicht. Welcher Flughafen von ihnen letztendlich gewählt wird, liegt (i) an der 

Anreisezeit und den Anreisekosten zum Flughafen sowie (ii) an Eigenschaften des Angebotes 

(Frequenz, Ticketpreisniveau), schließlich (iii) noch an der oben genannten stochastischen 

Komponente und weiteren Parametern wie dem oben genannten „Maximalwert der flugplan-

bedingten Zusatzzeit“.  
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Das Angebot der Airlines wird von den Reisenden über die Abflugfrequenz und den Preis 

beurteilt: „Die Attraktivität und Reichweite der an einem Flughafen unterstellten Luftver-

kehrsangebote wird neben der Abflugfrequenz durch den Preis bestimmt“ (S. 54). Diese bei-

den Parameter werden im Folgenden untersucht: 

 

Ticketpreisniveau 

 

Ein wichtiger Einflussfaktor auf die Nachfrage, die auf die einzelnen Flughäfen entfällt, ist 

das Ticketpreisniveau 

 

Obwohl der Begriff mehrfach im Gutachten erwähnt wird, wird an keiner Stelle nachvollzieh-

bar erläutert, wie das Ticketpreisniveau für die Konkurrenzflughäfen (und Düsseldorf) festge-

legt wurde. Auch wird nicht angegeben, mit welchem Gewichtungsfaktor das Ticketpreisni-

veau die Flughafenwahl beeinflusst. 

 

Im Gutachten heißt es: „Dabei werden die Kostenwiderstände bzw. Referenzpreiskategorien 

gemäß der Verkehrsstruktur und den beobachteten Ticketpreisen an den Untersuchungsflug-

häfen gebildet. Hierbei werden Angebotsintensität, Wettbewerb und Airlinestruktur in die 

jeweiligen Zielregionen berücksichtigt“ (S. 22). „Zusätzlich werden die reisesegmentspezifi-

schen Einflussgrößen, welche die Reagibilität von Privat- und Geschäftsreisenden infolge von 

Angebotsvariationen zum Ausdruck bringen, im Modell gewichtet“ (S. 22). Damit sind wahr-

scheinlich Preiselastizitäten gemeint.  

 

Dass das Ticketpreisniveau eine komplexe Größe ist, zeigt auch folgender Abschnitt aus dem 

Gutachten: „Für die qualitative Formulierung der Modellkomponente ‚mittleres Ticketpreis-

niveau‘ wurden die gesamten Ticketkosten, die Angebotsintensität, der Wettbewerb und die 

Airlinestruktur in diese Region im Luftverkehrsmarkt betrachtet“ (S. 95). 

 

Dass die Größe „Ticketpreisniveau“ wenig mit den Ticketkosten allein zu tun hat, ergibt sich 

aus folgendem Zitat: „Die Zuweisung ‚durchschnittlicher‘ Ticketkosten in die Region Westeu-

ropa sagt insofern nichts über die tatsächliche Höhe der Kosten (in €) im Verhältnis der Re-

gionen untereinander aus“ (S. 95). 
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Was Kosten anbetrifft, werden außerdem noch die Anreisekosten zum Flughafen modelliert. 

Diese erfahren eine „geringere Gewichtung“ als die Variable Ticketpreis; dies stelle sicher, 

dass die Anreisekosten „nicht überbewertet“ werden (S. 23). 

 

Auf Seite 54 heißt es: „Die Ableitung des ‚mittleren Ticketpreisniveaus‘ erfolgt, wie in Kapi-

tel 2.6 dargelegt, durch die Gewichtung eines zielspezifischen Referenzpreises in Abhängig-

keit von der Angebotsintensität, dem Wettbewerb, der Airlinestruktur und Preisabfragen in 

die jeweiligen Zielregionen“ (S. 54). Genauere Angaben gibt es nicht. Wie die Prognose kon-

kret beeinflusst wird, bleibt unklar. 

 

Ergebnis sind die folgenden Parameter:  

Tabelle 1: Modelliertes Ticketpreisniveau an den betrachteten Flughäfen 
(links 2014, rechts 2030) 

Quelle: ARC-Gutachten, S. 55, S. 106 
 

Laut Tab. 1 soll das Ticketpreisniveau in Bremen, das heute deutlich unter dem von Frankfurt 

liegt, im Jahr 2030 um 5 - 11%-Punkte über dem Preisniveau von Frankfurt liegen. Im Text 

werden aber die Pläne Bremens folgendermaßen beschrieben: „Am Flughafen Bremen wird in 

der Zukunft von einem weiteren Ausbau von preissensiblen Point to Point Verkehren ausge-

gangen, angetrieben durch eine Airline mit günstigen Kostenstrukturen“ (S. 100). Diese 

Kombination aus Tabelle und Text erscheint erklärungsbedürftig. 

 

Zusammenfassend zeigt sich: Die Angaben zum Ticketpreisniveau sind rudimentär und nicht 

nachvollziehbar. Nicht bekannt ist, wie das Ticketpreisniveau konkret zustande kommt, aus 

welchen Komponenten sich die Größe Ticketpreisniveau zusammensetzt und welchen konkre-

ten Einfluss diese Größe auf die Flughafenwahl hat. 
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Damit ergibt sich, dass das ARC-Gutachten (i) keine geeignete Methode enthält (die Eignung 

der Methode hängt an der Frage, ob die Preisbildung wie behauptet plausibel erfolgen kann), 

(ii) keinen zutreffend ermittelten Sachverhalt hat (es fehlen die notwendigen Sachverhaltsan-

agaben zur Preisbildung) und (iii) nicht einleuchtend begründet ist (weil wesentliche Einfluss-

faktoren unschlüssig dargestellt sind). 

 

Flugfrequenz 

 

Über die Abflugfrequenz des Flughafens Düsseldorf gibt es im Gutachten keine klare Aussa-

ge. Dies ist eine Lücke. Die Flugfrequenz ist wahrscheinlich die zentrale Größe der Prognose. 

 

Die Gutachter formulieren zunächst an mehreren Stellen, dass „im Modell keine kapazitative 

Beschränkung des Start- und Landebahnsystems (mit Ausnahme der bestehenden Nachtflug-

beschränkungen) unterstellt“ werde (S. 94), oder: „Für den Flughafen Düsseldorf wird kein 

explizites Verkehrsangebot für das Jahr 2030 erarbeitet“ (S. 8) oder „unter der Prämisse der 

Engpassfreiheit wird für diesen Standort angenommen, dass ab einem bestimmten Mindestvo-

lumen jegliches von den Nachfragern im Rahmen der Flughafenwahlrechnung angefragte 

Angebot befriedigt werden kann“ (S. 8). Auf S. 96 f. wird aber dann formuliert, dass eine 

„Steigerung der Frequenzen in alle ausländischen Zielregionen“ angenommen worden sei. 

Wie dies zusammenpasst, also einmal „kein explizites Angebot“ und dann Annahme einer 

„Steigerung der Frequenzen“ bleibt unklar.  

 

Tab. 6.3. fasst die angenommene Angebotsstruktur der inländischen Konkurrenzflughäfen 

zusammen (Frequenzen, Preise).23 Was fehlt, ist die angenommene Frequenz des Flughafens 

Düsseldorf. Diese wird nirgends erwähnt, was mit der Aussage, es sei „kein explizites Ange-

bot“ unterstellt worden, kompatibel ist. 

 

Es wird im Gutachten insgesamt überwiegend so getan, als sei gar keine bestimmte Frequenz 

angenommen worden. Aber so ist das Modell nicht aufgebaut. Das Prognosemodell ist so auf-

gebaut, dass die Reisewilligen die Flughäfen nach ihren relativen Eigenschaften hinsichtlich 

Abflugfrequenz, Preis und Anreise beurteilen. Dazu müssen die Abflugfrequenzen aller Kon-

kurrenzflughäfen inkl. Düsseldorf bekannt sein. Es muss also angegeben werden, welche Ab-
                                                 

23 Diese Tabelle enthält indirekt auch das Preisniveau des Flughafens DUS, das mit 100 normiert wird. Im Text werden auch 
für die ausländischen Konkurrenzflughäfen die angenommenen Daten genannt, allerdings nicht in einer Tabelle zusammen‐
gefasst. 
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flugfrequenz für Düsseldorf angenommen wird. Statt aber die angenommenen Werte anzuge-

ben und die Funktionsweise des Modells zu erläutern, werden im folgenden Kapitel 6.5. nur 

die „Ergebnisse“ der Prognose erläutert. Das Modell selbst bleibt im Dunkeln. 

 

Insgesamt erweckt die Darstellung des Modells den Eindruck, als ob sich die Nachfrage nach 

Flugreisen ab Düsseldorf direkt aus den Reisewünschen der Nachfrager ergäbe. Das aber 

stimmt mit dem Modell nicht überein. 

 

Das Modell ermittelt vielmehr in einem ersten Schritt eine „flughafenunabhängige Nachfra-

ge“ (dies ist der Bedarf) und verteilt diese gegebene Nachfrage dann auf die Flughäfen ent-

sprechend ihrer relativen Eigenschaften. Das heißt, alle Flughäfen befriedigen gemeinsam den 

Bedarf. Für jeden Flughafen müssen seine Eigenschaften angegeben werden.24 

 

Dabei ist die Frequenz eine wichtige Eigenschaft, die wahrscheinlich sehr hoch gewichtet ist. 

Das führt dazu, dass dann, wenn für einen Flughafen ein hochfrequentes Angebot eingegeben 

wird, sich dieses seine eigenen Kunden schafft, weil sich die Nachfrage vorrangig solchem 

Angebot zuwendet. Man braucht in diesem Modell nur die Frequenz der Flüge zu erhöhen, 

dann fließt dem Flughafen ein größerer Teil der gegebenen Nachfrage zu. Diese Nachfrage 

wird von anderen Flughäfen abgezogen. Ohne das hochfrequente Angebot wäre die Nachfra-

ge bei den anderen Flughäfen geblieben. 

 

Diese Wirkungsweise des Modells wird aus der verbalen Darstellung nicht deutlich. Sie er-

schließt sich erst, wenn man die Formeln betrachtet, mit denen das Modell tatsächlich die 

Prognose berechnet. Auf die Abbildung dieser Formeln wird im Gutachten verzichtet. Sie 

sind jedoch aus der im Gutachten angegebenen Quelle, der Dissertation von Herrn Dr. Holz-

schneider, ersichtlich. Daraus geht hervor, dass man mit dem Modell die Nachfrage an einem 

Flughafen, für den man nur „Engpassfreiheit“ unterstellt, nicht berechnen kann. Man muss die 

Angebotsfrequenz an jedem Flughafen explizit angeben. Das bedeutet, die Nachfrage ist vom 

Angebot abhängig. Wenn ein Flughafen kein Angebot hat, dann verteilt sich die Nachfrage 

                                                 

24 Wie die Formeln weiter unten zeigen, modellieren die Formeln die Wahrscheinlichkeit, dass die Reisewilligen eine Reise‐
alternative i (und damit einen bestimmten Flughafen) wählen unter der Voraussetzung, dass den Reisenden bestimmte 
Eigenschaften der Flughäfen bekannt sind, wie z.B. die Frequenz. Die Formeln zeigen: Wenn die Frequenz eines Flughafens 
nicht bekannt ist, wird der Faktor fi = 0. Dann sinkt der Wert Vi . Dies hat zur Konsequenz, dass die Wahrscheinlichkeit, dass 
dieser Flughafen benutzt wird (Pn(i)) sinkt. 
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eben auf andere Flughäfen. Dabei geht keine Nachfrage verloren. Alle Reisenden kommen zu 

ihren Reisen. 

 

Ganz konkret sieht die Flughafenwahl in der Konzeption folgendermaßen aus (vgl. Holz-

schneider, S. 108, S. 129): 

 

A(i) = [exp(μ*Vi)]/[Ʃj exp(μ*Vj)] wobei: 

 

Vi = Wti + a Wki 

 

A(i) = Wahrscheinlichkeit, dass die Reisealternative i gewählt wird 
W= Widerstände („Zeitsummen und Kostensummen“) mit: 

 

unter anderem: 
tDT = flugfrequenzabhängige Wartezeit mit tDT = 240 /f * ZBDT (Holzschneider, S. 71) 
μ und a = zu schätzende Parameter 

 

Tatsächlich verwendet werden die folgenden etwas vereinfachten Widerstandsfunktionen 

(Holzschneider, S. 116): 

 

Nehmen wir den für die Prognose wichtigen „flugplanbedingten Zusatzwiderstand“, in dem 

die Flugfrequenz die entscheidende Rolle spielt, heraus, dann ergibt sich diese als (Holz-

schneider, S. 119 f.): 

tFZ = tFZ max Φs (f) 

Φs  = 1 – [(FJahr)D]/[L+(FJahr)D] mit: 
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Φs (f) = Bewertungsfunktion der Flugfrequenz25 
FJahr = Äquivalente Jahresfrequenz26 
D, L = Konstante 
D = 1,2 bis 2,08 
L = 1326 bis 11343 
tFZ max = 120 Min 

 

Das bedeutet: in welchem Maße die Flugfrequenz die Nachfrage beeinflusst, hängt wesentlich 

von der Formulierung der Funktion A(i) und der Funktion Φs ab. Außerdem spielen die Para-

meter D und L eine zentrale Rolle, die in der Dissertation von Herrn Dr. Holzschneider Werte 

zwischen 1,2 und 11.343 annehmen. Welche Werte hier angenommen werden, ist nicht be-

kannt. Ich habe Beispielrechnungen mit dem Programm Excel ausgeführt und festgestellt, 

dass der „flugplanbedingte Zusatzwiderstand“ sehr empfindlich auf die Wahl von D und L 

und den oben bereits diskutierten „Maximalwert“ reagiert. Außerdem konnte ich feststellen, 

dass die Formel so ausgestaltet ist, dass durch Wahl von D und L die Form so verändert wer-

den kann, dass man gerade dort, wo das Angebot des betrachteten Flughafens liegt, zu günsti-

gen Widerstandswerten kommen kann, während jegliches geringere Angebot mit sehr ungüns-

tigen Widerstandswerten in die Berechnung eingeht. 

 

 
Tabelle 2: Die Bedeutung der Flugfrequenz 

Flugplanbedingter Zusatzwiderstand (in Zeiteinheiten) in Abhängigkeit von den Parametern D und L 
Quelle: Holzschneider (2000), S. 119 f., eigene Berechnungen 

 

                                                 

25 Das Modell betrachtet Kosten und Wartezeiten als „Wiederstände“, die der Nutzung eines Flughafens entgegenstehen 
und Reisende auf andere Flughäfen ausweichen lassen. Flugplanbedingte Wartezeiten werden in Abhängigkeit von der 
Frequenz der Direktflüge gerechnet. Mit welchen Zeiten wird gerechnet? In der Dissertation Holzschneider heißt es, dass 
die Reisenden bei zu geringer Zahl an Direktflügen auf Umsteigerflüge ausweichen. „Hieraus entstehende Umsteigezeiten 
werden als flugplanbedingte Zusatzzeiten bezeichnet. Die mittlere flugplanbedingte Zusatzzeit kann mit Hilfe der Berech‐
nungsmetrik Φs(f) ermittelt werden“ (S. 118). Dazu wird noch eine „maximale“ Zeit willkürlich mit 120 Minuten angenom‐
men (S. 119). Die Größe Φ liegt aufgrund der verwendeten Formel immer zwischen 0 und 1. Sie hat einen S‐förmigen Ver‐
lauf und wird mit der maximalen Zeit multipliziert. Das Ergebnis ist die flugplanbedingte Zusatzzeit. 
26 Äquivalent heißt hier, dass, wenn ein Bedarf nur im Sommer besteht (z.B. touristisch) und dort viele Flüge angeboten 
werden, diese vielen Flüge auf das Jahr hochgerechnet werden, sonst würden die wenigen Flüge im Winter die Leistungsfä‐
higkeit des Flughafens unangemessen reduzieren. 

Flughafen Düsseldorf
Flugplanbedingte Zusatzzeit 1,6 D

4000 L
F (Flugfrequenz) Phi Flugp.Zus.zeit

1 0,99975 120 Minuten
5 0,99673 120

10 0,99015 119
20 0,97071 116

100 0,71622 86
1000 0,05962 7
5000 0,00480 1

Maximalzeit 120 Minuten

Flughafen Düsseldorf
Flugplanbedingte Zusatzzeit 3 D

1000 L
F (Flugfrequenz) Phi Flugp.Zus.zeit

1 0,99900 120 Minuten
5 0,88889 107

10 0,50000 60
20 0,11111 13

100 0,00100 0
1000 0,00000 0
5000 0,00000 0

Maximalzeit 120 Minuten
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Dies wird im Gutachten nicht erläutert und ist aus dem Gutachten heraus in keiner Weise 

sichtbar. 

 

Zusammenfassend ergibt sich: 

 

Die Aussage im Gutachten, dass nur Engpassfreiheit unterstellt werde und die berechneten 

großen Wachstumsraten zeigten, wie stark die Nachfrage nach Flügen ab DUS sei, ist nicht 

richtig. Die Formeln aus der Dissertation von Herrn Dr. Holzschneider zeigen, dass eine An-

gebotsfrequenz eingegeben sein muss. Deshalb kann keine vom Angebot unabhängige Nach-

frage ermittelt werden. Mit dem ARC-Prognosemodell kann man für jeden beliebigen Flugha-

fen Nachfrage kreieren, wenn man die Angebotsfrequenz nur genügend hoch setzt. Das be-

deutet, dass man mit dem Modell keine originäre Nachfrage, d.h. keinen Bedarf im juristi-

schen Sinne ermitteln kann. 

 

Die Parameter D und L sind kritisch für die relative Position der Konkurrenzflughäfen. Es 

wäre deshalb notwendig, die Parameter und die gewählten Werte darzustellen. 

 

Überschätzung der Frequenz? 

 

Im Folgenden wird gefragt, ob die systematische Überschätzung der Flughafennachfrage im 

Prognosemodell von ARC (Näheres dazu siehe unten) etwas mit der Art und Weise zu tun 

hat, wie die Frequenz modelliert wurde, d.h. die Zahl der Flüge, insbesondere der Direktflüge, 

als Instrument, die Attraktivität eines Flughafens zu erhöhen. 

 

Das Modell von Herrn Dr. Holzschneider wurde in den 90er Jahren erarbeitet (die Promotion 

erfolgte im Jahr 2000). Die von Herrn Dr. Holzschneider zitierte Literatur zur Begründung der 

von ihm verwendeten Funktionen und einbezogenen Parameter stammt aus den 70er, 80er und 

Anfang der 90er Jahren. Vor allem in der älteren US-Literatur spielte die Frequenz eine große 

Rolle. 

 

Zwischenzeitlich (d.h. bis heute) hat es aber Änderungen im Reiseangebot und Reiseverhalten 

gegeben. Im Jahr der Dissertation waren diese Änderungen, insbesondere das Aufkommen der 

Billigflieger mit Rabatten, die man erhält, wenn man sich im Vorfeld der Reise auf einen fi-

xen Reisetermin festlegt, gerade erst im Entstehen begriffen. Diese Änderungen im Reisever-
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halten haben enorme Konsequenzen: Wenn man Rabatte für frühe Buchungen, d.h. für Festle-

gungen auf einen bestimmten Termin weit in der Zukunft, bekommt, kann naturgemäß die 

Frequenz eines Flughafens keine besondere Rolle mehr spielen. In modernen elektronischen 

Buchungssystemen sieht man die gesamten Reisemöglichkeiten, d.h. die gesammelte Fre-

quenz aller Flughäfen, auf einer Bildschirmseite. Man wählt den gewünschten Termin aus und 

entscheidet sich Wochen und Monate vor dem Reisebeginn für ein Angebot. Dies gilt für den 

Nicht-Geschäftsreiseverkehr in erster Linie. Aber auch der Geschäftsreiseverkehr hat seine 

Spezifika, die mit einer Maximierung der Frequenz nur unzureichend abgebildet werden. 

 

Dieses System war im Jahr 2000 bereits im Entstehen begriffen. Herr Dr. Holzschneider be-

handelt diesen Fakt in seiner Dissertation kritisch. Er schreibt: „Ein solcher Tarif bedingt eine 

völlige Fixierung der Reiseplanung. Somit ist eine Überschätzung des Luftverkehrspotentials 

‚naturgegeben‘ “ (Holzschneider, S. 104). Die neuen Tarife in Verbindung mit den neuen 

Buchungssystemen lassen die Variable Frequenz in einem völlig neuen Licht erscheinen.  

 

Es ist mein Eindruck, dass die Variable im ARC-Prognosemodell dazu gebraucht werden 

kann, ausbauwilligen Flughäfen (die Auftraggeber sind) zu einem garantierten Nachfrage-

schub zu verhelfen, weil in dem Modell eine Angebotsausweitung c.p. immer zu einem Nach-

fragezuwachs führt. 

 

Geeignete Verwendungsgebiete des ARC-Modells 

 

Es stellt sich die Frage, für welche Verwendungen das ARC-Modell eigentlich geeignet ist? 

 

In der Dissertation von Dr. Holzschneider sind verschiedene Anwendungsbeispiele zu finden. 

Z.B. wird das Preisniveau für Flugreisen um x-% verändert, terrestrische Fahrzeiten werden 

verkürzt, das Einkommensniveau der Reisenden wird erhöht (S.141 ff.). In Bezug auf die 

Flughäfen Köln und Düsseldorf wird die Veränderung einer ganz konkreten Angebotsfre-

quenz am Flughafen Köln in seinen Wirkungen berechnet genauso wie eine preisliche Diffe-

renzierung der Angebote von Flughäfen (S.153 ff.). 

 

In allen diesen Fällen sind für den Flughafen, der etwas ändert, alle Daten gegeben. Das Mo-

dell kann nichts berechnen, wenn die Daten fehlen. D.h. eine Nachfrage für einen Flughafen 

ist mit dem Modell nicht ohne Kenntnis des Angebotes dieses Flughafens ermittelbar. Es 
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muss explizit ein Angebot formuliert sein. Das Modell kann keine per se gegebene Nachfrage 

berechnen. Die Nachfrage ist immer eine Reaktion auf das Angebot. 

 

Zusammenfassend zeigt sich: 

 

In der ARC-Prognose wird behauptet, die Prognoserechnung würde den Bedarf an sich ermit-

teln, und das Angebot sei nur insoweit berücksichtigt, als unterstellt werde, dass am Flugha-

fen DUS keine Mengenrestriktionen vorlägen. Mit dieser Modellierung könne man dann ob-

jektiv sehen, wie stark nachgefragt der Flughafen DUS sei und wie notwendig sein Ausbau. 

Das aber ist eine falsche Tatsachenbehauptung. Das verwendete Modell kann ohne ein konk-

ret formuliertes Angebot nichts berechnen. Man kann mit dem Modell nur erkennen, wie sich 

die Nachfrage verlagert, wenn ein Flughafen mehr ausbaut als andere. 

 

Weiter ist festzustellen, dass die Modellparameter mit sehr großer Wahrscheinlichkeit so ein-

gestellt sind, dass eine hohe Frequenz ein hohes Gewicht hat, so dass ein vergrößertes Ange-

bot sehr viel Nachfrage von Konkurrenzflughäfen abzieht. Man schafft sich also durch Einga-

be einer gesteigerten Frequenz die Nachfrage selbst und rechtfertigt dann anschließend die 

gesteigerte Frequenz durch die so (selbst) geschaffene Nachfrage. 

 

Weiter ist festzustellen, dass der Mechanismus, wie das Prognosemodell arbeitet, nicht offen-

gelegt wird. Das Vorgehen wird verbal lückenhaft beschrieben. Auf die Nennung der Formeln 

und Parameter wird verzichtet. Eine Liste mit allen verwendeten Parametern (d.h. Einfluss-

größen auf die Prognose) gibt es nicht. Die verwendeten Parameterwerte sind nicht angege-

ben. Dabei zeigt die Dissertation von Dr. Holzschneider, dass es nicht viel Platz braucht, die 

verwendeten Formeln, die Gewichte und die Parameterwerte aufzuzeigen. 
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Validierung und Kalibrierung 

 

Angesichts der vielen Lücken und Auslassung in der Modelldarstellung und der Übergewich-

tung der Variable Frequenz stellt sich die Frage, welche Güte die Prognosen des ARC-

Prognosemodells haben. Dies soll im Folgenden überprüft werden. 

 

Als Validierung bezeichnet man die Überprüfung, ob ein Modell für einen gegebenen Zweck 

geeignet ist. Da das Prognosemodell zahlreiche Variable enthält, für die keine Werte analy-

tisch hergeleitet werden können (siehe oben in den Formeln die Variablen aoi bis a3i, L, D, 

„Maximalwert“ etc.), ist vor der Validierung noch die Kalibrierung nötig. Darunter versteht 

man die Zuordnung konkreter Zahlenwerte zu den im Modell verwendeten Variablen. 

 

Es gibt viele Variable, die im Gutachten nicht erwähnt werden und die nur aus der Dissertati-

on von Herrn Dr. Holzschneider hervorgehen. Wie werden die Werte dieser Variablen festge-

legt? Dem Gutachten ist zu entnehmen, dass das Modell „kalibriert“ wurde (S.23). Kalibrie-

rung bedeutet, den Variablen eines Modells Zahlenwerte zuzuordnen, derart dass ein be-

stimmtes Ziel bestmöglich erreicht wird. Im ARC-Prognosemodell wurden die Werte der Va-

riablen so festgelegt, dass die vom Modell errechnete Verkehrsstruktur der tatsächlichen Ver-

kehrsstruktur der Konkurrenzflughäfen des Jahres 2014 möglichst genau entspricht (S. 23). 

Diese Rechnung wurde für weitere zurückliegende Jahre (vor 2014) wiederholt (S. 23). 

 

Welche „Güte“ das auf diese Weise kalibrierte Modell hat, wird nicht angegeben. Wie die 

Werte der Variablen dabei angepasst wurden und welche Werte letztendlich gewählt wurden, 

wird auch nicht erwähnt. Es heißt nur (S. 23): „Der Abgleich mit empirischen Daten (Ergeb-

nisse ADV Fluggastbefragung [2], Destatis [11]) ermöglicht somit den Vergleich zwischen 

den tatsächlichen Ist-Werten und den modellmäßigen Verkehrsvolumen je Wettbewerbsflug-

hafen und Zielregion“. Das ist nur eine Aussage zum Vorgehen, aber keine zur Güte des Mo-

dells. Da man gerade an dieser Stelle, wo es heißt, dass es darum geht, „die Validität des Mo-

dells zu prüfen“ (S. 23), eine nachprüfbare Aussage über die Güte erwartet, muss die Be-

schränkung auf eine Aussage zum generellen Vorgehen statt der tatsächlichen Güte Misstrau-

en erwecken. 

 

Eine Aussage zur Güte findet sich noch im Abschnitt 2.7. Dort wird festgestellt: „Das in Ka-

pitel 2.6 vorgestellte Flughafenwahlmodell der ARC GmbH, welches sich in der Vergangen-
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heit als geeignetes Prognose- und Analyseinstrument erwiesen hat“. Eine Quelle für diese 

Behauptung wird nicht angegeben.  

 

Im Abschnitt 4.4. wird die Kalibrierung des Modells erneut angesprochen. Es wird festge-

stellt, dass das Modell für das Beispieljahr 2014 so kalibriert worden sei, dass es für den 

Flughafen Düsseldorf die 21,81 Mio. PAX dieses Jahres mit 21,78 Mio. PAX ziemlich genau 

getroffen habe (S. 55). Angaben für die Wettbewerbsflughäfen fehlen. Anschließend findet 

sich der folgende Satz: „Die Fehlerquote liegt damit im Rahmen der prognostischen Unge-

nauigkeit und bestätigt somit die Anwendbarkeit des Flughafenwahlmodells“ (S. 55). Dieser 

Satz ist allerdings nicht korrekt, denn hier wird fälschlicherweise der Begriff der Prognose 

eingeführt. Eine Kalibrierung hat mit einer Prognose aber gar nichts zu tun, denn es wird ein 

Modell ja für ein vergangenes Jahr auf bekannte Werte hin angepasst. 

 

Nicht angegeben wurde, mit welcher Güte die Verkehrsstruktur der Wettbewerbsflughäfen 

mit den kalibrierten Werten getroffen wurde. 

 

Die Gutachter schreiben, dass sie weitere Kalibrierungen an vergangenen Jahren vorgenom-

men hätten („wurde der Flughafenwettbewerb vergangener Jahre mit Hilfe des Modells dar-

gestellt“; S. 55). Allerdings findet sich keine Kommentierung, welche Ergebnisse, d.h. welche 

Güte dabei erzielt wurde. Nachprüfbare Testergebnisse der Güte des Modells gibt es nicht. 

 

Ein weiteres Problem wird gar nicht angesprochen: Je nachdem, wie viele Variable es gibt, 

die kalibriert werden müssen, kann es sein, dass mehrere Zahlenwerte je Variable zu gleich 

guten Kalibrierungsergebnissen führen. Welcher Zahlenwert wurde dann gewählt? Man kann 

in solchen Fällen die Zahlenwerte für eine oder mehrere Variable frei wählen. Das Modell 

wird dann über die verbleibenden Variablen kalibriert. Dies könnte z.B. genutzt werden, die 

Variable „Frequenz“ mit einer Gewichtung derart zu versehen, dass die anvisierte Fre-

quenzerhöhung bis 2030 zu einem starken Nachfrageshift zugunsten des Flughafens DUS 

führt. Die Kalibrierung wird dann durch Anpassung der restlichen Variablen vorgenommen. 

 

Zusammenfassend muss man sagen: 

 

Das Modell hat seine Prognosekraft nicht nachgewiesen. Das Modell wurde nie validiert, d.h. 

seine Prognosekraft wurde nie mit Zukunftsdaten getestet. Das Modell wurde nur an Vergan-
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genheitsdaten kalibriert, d.h. die Parameter wurden so eingestellt, dass sie auf Vergangen-

heitsdaten passten. Die Güte der Kalibrierung wurde nur für einen einzigen der vielen einbe-

zogenen Flughäfen dokumentiert. Übliche Gütemaße fehlen. 

 

Abschätzung der Prognosequalität 

 

Die Tatsache, dass im ARC-Gutachten von Validierung und Prognose gesprochen wird, aber 

nur eine Kalibrierung an Vergangenheitsdaten durchgeführt wurde, deren Güte auch nicht 

erläutert wird, muss Misstrauen erwecken. 

 

Es wird deshalb im Folgenden die Frage untersucht: kann eine (gute) Kalibrierung der Para-

meter des Prognosemodells für ein Basisjahr ein Indiz für eine hohe Prognosequalität, d.h. 

Validität, sein? 

 

Das Modell verfügt, wie die Dissertation von Dr. Holzschneider zeigt, über so viele Ein-

gangsparameter, dass es viele Parameterkonstellationen im Basisjahr geben kann, welche die 

Gleichgewichtsbedingungen erfüllen. Es besteht die Möglichkeit, bestimmte Parameter auf 

gewünschte Werte festzusetzen und dann die Kalibrierung mit den restlichen Parametern 

durchzuführen. Da den Gutachtern vom Auftraggeber bekannt war, dass der Flughafen die 

Zahl der Flugbewegungen, d.h. die Frequenz erhöhen wollte, könnte man beispielsweise dem 

Parameter Frequenz von vornherein ein hohes Gewicht geben und dann die Kalibrierung des 

Modells mit den restlichen Parametern durchführen. Da das Modell nie validiert wurde, fällt 

diese Maßnahme (also ein unrealistisch hohes Gewicht für die Frequenz) nicht auf. Und da 

das Modell im Gutachten von ARC nur vage beschrieben wurde und auf die Nennung aller 

Parameter und der gewählten Werte verzichtet, ist eine solche Maßnahme nicht kontrollierbar. 

 

Im Fall des Prognosegutachtens für den Flughafen Dortmund, das mit dem gleichen Modell 

erstellt wurde, hat es Hinweise auf solche Mechanismen gegeben. Es gab einen Qualitätssi-

cherer, die Prognos AG. Dieser fand Ungereimtheiten27: „Der Unterschied zwischen dem Sta-

tus-quo und dem Planfall von über 1 Mio. Passagiere im Jahr 2025 überrascht angesichts der 

geringen Erweiterung der Betriebszeiten. Es entsteht der Eindruck, dass die Betriebszeiten-

erweiterung eine enorme Hebelwirkung auf die Nachfrage hat.“  

 
                                                 

27 Seite 13 der „Prognos AG, Qualitätssicherung“ zum ARC‐Modell für Flughafen Dortmund 
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Damit hat Prognos die oben skizzierten Eingriffe in ihren Wirkung sehr gut erklärt.  

 

Es liegt bisher zu dem Prognosemodell von ARC, obwohl es schon 15 Jahre alt ist, keine sys-

tematische Validierung vor, die sagt, welche Güte Prognosen mit dem Modell haben. Ein 

Modell aber, das (i) nicht einmal vollständig, sondern nur teilweise bekannt gemacht wird und 

(ii) zugleich noch nicht validiert wurde, kann nicht überzeugen. 

 

Herr Dr. Holzschneider hat in seiner Dissertation (S. 131 ff.) das Modell auch nicht mit Prog-

nosedaten validiert. Er hat nur mit historischen Daten Vergleichsrechnungen angestellt. Dabei 

stellte er Fehler fest, die über 100% hinaus reichten, d.h. die tatsächliche Entwicklung wurde 

teilweise um mehr als 100% überzeichnet. Darüber hinaus zeigte sich, dass ein systematischer 

Prognosefehler vorhanden war: Das Modell überschätzte die tatsächliche Entwicklung syste-

matisch. Das bedeutet, dass das Modell hemmende Faktoren nicht richtig abbilden kann. Es 

hatte einen systematischen Fehler.  

 

Die Qualität der Prognosegutachten von ARC 

 

Die bisherigen Ausführungen zeigten, dass das Modell weder nachvollziehbar beschrieben 

wurde, noch jemals an Zukunftsdaten validiert wurde. Dies legt es nahe, die Prognosekraft 

des Modells an tatsächlichen Anwendungen zu überprüfen. Dies ist überhaupt die letzte Mög-

lichkeit, die Geeignetheit der Methode abzuschätzen. 

 

Im Folgenden soll deshalb geprüft werden, welche Qualität die Prognosegutachten von ARC 

in der Vergangenheit hatten. Hintergrund ist die Erkenntnis, dass das Prognosemodell von 

ARC bisher noch nie validiert worden ist. Das Modell stützt sich auf eine Dissertation von Dr. 

Holzschneider, die im Jahr 2000 veröffentlicht wurde. In dieser Dissertation war das Modell 

an Vergangenheitsdaten getestet worden. Später wurde es von ARC für Langfristprognosen 

eingesetzt. Dabei wurde seine Prognosekraft nie überprüft. Vielmehr zeigen die Gutachten, 

dass die Modellparameter nur anhand von vergangenen Jahren kalibriert wurden. Mit den 

dabei ermittelten (= “kalibrierten“) Werten wurden dann Prognosen durchgeführt. Ob sich die 

so kalibrierten Modelle überhaupt für Prognosen eignen, wurde bis heute nicht ermittelt. 

 

Im Folgenden wird deshalb eine Vollerhebung aller verfügbaren ARC-Prognosegutachten 

durchgeführt. Die Tatsache der Vollerhebung ist wichtig, weil die Zahl der verfügbaren Prog-
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nosegutachten relativ begrenzt ist. Durch die Vollerhebung wird Willkür in der Auswahl aus-

geschlossen. 

 

Es konnten im Rahmen einer Internetrecherche und durch telefonische Anforderung von Gut-

achten bei Auftraggebern und Adressaten folgende Gutachten aufgefunden werden: 

 

(i) Prognose des Verkehrsaufkommens für den Verkehrslandeplatz Mönchengladbach 

für 2015. Gutachten im Auftrag der Flughafen Mönchengladbach GmbH. ARC. 

Mai 2002. 

(ii) Ausbau des Forschungsflughafens Braunschweig – Luftverkehrsprognose für den 

Antrag auf Planfeststellung bis zum Jahr 2020. Gutachten im Auftrag der Flugha-

fengesellschaft Braunschweig mbH. ARC. Januar 2005. 

(iii) Fluggast- und Flugbewegungsprognose für den Flughafen Lübeck bis zum Jahr 

2020. Gutachten im Auftrag der Flughafen Lübeck GmbH. Desel Consult und 

ARC. Juli 2007. 

(iv) Der besondere Bedarf an der Durchführung von Flugbewegungen während der 

Nachtzeiten am Flughafen Berlin Brandenburg International. Stellungnahme für 

die Flughafen Berlin-Schönefeld GmbH. ARC. Mai 2007. 

(v) Prognose des Verkehrsaufkommens und Erstellung des Datenerfassungssystems 

für die Flugbewegungen der sechs verkehrsreichsten Monate für das Jahr 2020 

während der Tag- und Nachtstunden Im Auftrag der Flughafen Hannover-

Langenhagen GmbH. Desel Consult und ARC. Juli 2007. 

(vi) Der Köln-Bonn-Airport als Wirtschafts- und Standortfaktor für 2020 und 2030. 

ARC zus. mit Prognos u.a.. 2008. 

(vii) Prognose des Verkehrsaufkommens und Erstellung des Datenerfassungssystems 

für die Flugbewegungen der sechs verkehrsreichsten Monate für das Jahr 2020 

während der Tag- und Nachtstunden Im Auftrag der Flughafen Hannover-

Langenhagen GmbH. ARC. Juni 2009. 

(viii) Fluggast- und Flugbewegungsprognose für den Flughafen Dortmund bis zum Jahr 

2025. Gutachten im Auftrag der Flughafen Dortmund GmbH. Desel Consult und 

ARC. Februar 2010. 

(ix) Flughafen Düsseldorf – Prognose des Verkehrsaufkommens für das Jahr 2030 für 

ein engpassfreies Szenario. Gutachten im Auftrag der Flughafen Düsseldorf 

GmbH. ARC. November 2015. 
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(x) Ein weiteres Gutachten des ARC liegt für den Flughafen Augsburg vor (2001, 

Prognose für 2010). Es wurde mit einer Vorläufermethode des jetzt verwendeten 

Ansatzes erstellt („Mehrmethodenansatz“, „Analogieschlüsse“).  

 

Die folgenden beiden Tabellen zeigen für die auswertbaren Gutachten die Ausgangswerte, die 

Prognosewerte und die tatsächlichen Ist-Werte, so wie sie sich bis heute darstellen. Für Prog-

nosen, die sich auf zurückliegende Jahre beziehen, konnte der „relative Prognosefehler“ (dies 

ist eine übliche Kennziffer zur Berechnung der Qualität von Prognosen) berechnet werden 

[(Prognosewert – Istwert) / Istwert]. Für Prognosen, die noch in der Zukunft liegen, wurde das 

„nötige Wachstum“ berechnet, das ab 2015 bis zum Prognosezieljahr erreicht werden müsste, 

damit die Prognose zutrifft. Dieses „nötige Wachstum“ kann dann mit für realistisch gehalte-

nen Wachstumsraten verglichen werden. Als realistische Wachstumsrate kann z.B. das aktuell 

geschätzte Luftverkehrswachstum von rund 2% bis 2,3% für die nächsten Jahre herangezogen 

werden. 

 

Prognosegutachten des Airport Research Center 

 
Tabelle 3: Prognosewerte in Gutachten von ARC 

Passagiere (oben); Flugbewegungen (unten) 
Quelle: Daten aus Destatis, Fachserie 8-6.1; verschiedene Gutachten von ARC 

 

Prognose Ist Prognose Prognose Ist Prognose relativer Prognose nötiges

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Prognose Ist Prognose Prognose Ist Prognose relativer Prognose nötiges

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

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

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

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

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

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

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

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

Prognoseauswertung

Flugbewegungen in 1000 PrognoseauswertungFlughafen Daten

Flughafen Daten Passagiere in Mio
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Tab. 3 zeigt Folgendes (siehe auch die graphische Darstellung weiter unten): Im Fall der 

Prognosen für die Flughäfen Mönchengladbach, Lübeck und Augsburg wurde der Absturz 

dieser Flughäfen nicht erkannt. Die Prognosefehler für Passagiere liegen im Bereich 100% bis 

9000% bzw. sind nicht rechenbar wegen Division durch Null. Für den Flughafen Lübeck 

wurde selbst für den Fall des Weiterbetriebs ohne Änderungen („Nullfall“) eine deutlich zu 

hohe Nachfrage mit einem Prognosefehler von 1700% prognostiziert28 (1,8 Mio. PAX 2020 

gegen 0,1 Mio. PAX heute). 

 

Auch die Prognosewerte für die Flugbewegungen erscheinen für diese Flughäfen viel zu hoch. 

Dass die Prognosen für Flugbewegungen leicht günstiger ausfallen, liegt daran, dass die klei-

neren Flughäfen nicht nur kommerzielle Luftfahrt, sondern auch allgemeine Luftfahrt auswei-

sen, die nach wie vor besteht und hier einbezogen wurde. 

 

Neben dieser Gruppe von Flughäfen, bei denen die Prognose vollkommen fehlgeschlagen ist, 

gibt es eine mittlere Gruppe von Flughäfen, bei denen die Prognose in die richtige Richtung 

zeigte, aber sehr hoch erscheint. Dies sind Prognosen für die Flughäfen Dortmund, Hannover 

und Köln. Bei diesen Flughäfen ist zu beachten, dass sich die Prognosen auf teils weit in der 

Zukunft liegende Jahre beziehen (2020 bis 2030). Deshalb ist kein relativer Prognosefehler 

ermittelbar, weil die Prognose durch eine entsprechende Entwicklung noch zutreffen könnte. 

Wir haben deshalb das „nötige Wachstum“ in den Tabellen ausgewiesen, das zeigt, wie stark 

der Luftverkehr ab Ende 2015 bis zum Prognosejahr jedes Jahr wachsen müsste, um die Prog-

nose zu retten. Dieses „nötige Wachstum“ wäre beim Flughafen Köln/Bonn für die Prognose 

bis 2020 9,6% p.a., für die Prognose bis 2030 4,7% p.a. Für den Flughafen Dortmund ergibt 

sich ein notwendiges Wachstum von 4,8% p.a. Für den Flughafen Hannover müsste das 

Wachstum 8,4% p.a. betragen, um die Prognose für 2020 zu retten. Das sind Werte, die deut-

lich über den Wachstumsraten von 2% - 2,3% liegen, die heute von bedeutenden Institutionen 

für die nächste Zukunft für realistisch gehalten werden. 

 

Eine dritte Gruppe sind Flughäfen, bei denen die Prognose eingetroffen oder zu niedrig ist. 

Hier findet sich das Berliner Flughafensystem. Der für 2023 geschätzte Prognosewert ist prak-

tisch jetzt schon erreicht. Das „nötige Wachstum“ bis zum Prognosezieljahr beträgt 0% p.a. 

Das bedeutet, die Prognose ist wahrscheinlich zu niedrig. Ähnliches gilt für den Nullfall der 

Prognose für Dortmund. Das notwendige Wachstum, um den Prognosewert im Zieljahr zu 
                                                 

28 Da sich die Prognose auf das Jahr 2020 bezieht, kann es sein, dass die Prognose noch eintritt. 
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erreichen, liegt hier bei 1,5% p.a., was unter den 2% - 2,3% mittlerem zu erwartendem 

Wachstum liegt. 

Abbildung 2: Prognosen des Airport Research Center in Bezug auf Passagiere 

 

Abbildung 3: Prognosen des Airport Research Center in Bezug auf Passagiere 

Erläuterungen: die Abbildungen zeigen zu jeder Prognose vier Punkte. Dies sind ganz links die Passagierzahlen 
zum Prognosezeitpunkt. Weiter rechts der aktuelle oder der letzte verfügbare Wert. Dann kommt weiter rechts 
eine gestrichelte Linie und ein weiterer Punkt der die Trendextrapolation der Entwicklung bis zum Prognoseho-
rizont angibt. Dann kommt eine senkrechte Linie und ein weiterer Punkt, welcher den Prognosewert markiert. 
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Abbildung 4: Prognosen des Airport Research Center in Bezug auf Flugbewegungen 

 

 

Abbildung 5: Prognosen des Airport Research Center in Bezug auf Flugbewegungen 

Erläuterungen: die Abbildungen zeigen zu jeder Prognose vier Punkte. Dies sind ganz links die Flugbewegungs-
zahlen zum Prognosezeitpunkt. Weiter rechts der aktuelle oder der letzte verfügbare Wert. Dann kommt weiter 
rechts eine gestrichelte Linie und ein weiterer Punkt der die Trendextrapolation der Entwicklung bis zum Prog-
nosehorizont angibt. Dann kommt eine senkrechte Linie und ein weiterer Punkt, welcher den Prognosewert mar-
kiert. 
 

 

  

194 200200 207207

314

227
248248

269269

329

0

50

100

150

200

250

300

350

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035

Fl
u
gb
ew

eg
u
n
ge
n
 in
 1
0
0
0

Jahr

Flugbewegungen

Düsseldorf

Düsseldorf Trend

Düsseldorf Prognose

Berlin

Berlin Trend

Berlin Prognose

78

3939

103

7 77 7
15

28
22 1919

13

18

29

64 68 72

86

0

20

40

60

80

100

120

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Fl
u
gb
ew

eg
u
n
ge
n
 in
 1
0
0
0

Jahr

Flugbewegungen

Mönchenglabach

Mönchengladbach Prognose

Lübeck

Lübeck Trend

Lübeck Prognose

Dortmund

Dortmund Trend

Dortmund Prognose

Hannover

Hannover Trend

Hannover Prognose



 
	 67	

Zusammenfassend kann man sagen: 

 

(i) Die Qualität der Prognosen des ARC-Prognosemodells ist gering. Die überwie-

gende Mehrheit der Prognosen weicht erheblich von den Ist-Werten ab oder setzt 

aus heutiger Sicht unrealistische Wachstumsraten voraus. 

(ii) Bei einer Gruppe von kleineren Flughäfen, die „abgestürzt“ sind, ergeben sich 

sehr erhebliche Abweichungen der Prognose von den Istwerten (relativer Progno-

sefehler bis zu mehr als 9000 %). 

(iii) Bei einer Gruppe von Flughäfen mittlerer Größe deuten sich systematische Über-

schätzungen an. 

(iv) Im Fall Berlins ist der für die Zukunft (2023) diagnostizierte Prognosewert bereits 

jetzt eingetreten, mithin die Prognose zu niedrig. 

(v) Im Fall des Flughafens Dortmund deuten sich eine Überschätzung des Planfalls 

und eine Unterschätzung des Nullfalls an. Dadurch entsteht eine Spreizung, wel-

che die Auswirkungen des geplanten Ausbaus in einem vorteilhafteren Licht er-

scheinen lassen. 

 

Zusammenfassung: Prognoseleistung des ARC-Prognosemodells 

 

Aus rechtlicher Sicht ist die Frage interessant, wie die Prognoseleistung des ARC-Modells 

insgesamt und zusammenfassend einzuschätzen ist. Hierzu ist zu sagen, dass die drei Progno-

sen, die vergangene Zeitpunkte betrafen oder wegen Aufgabe des Flugbetriebs bereits jetzt 

abgerechnet werden können, fehlgeschlagen sind. D.h. 100% der abrechenbaren Prognosen 

sind fehlgeschlagen: die Prognosen zeigen deutlich zu hohe Werte; die tatsächliche Entwick-

lung der Flughäfen (nämlich Insolvenz, Geschäftsaufgabe, erheblicher Geschäftsrückgang 

etc.) wurde nicht erkannt. 

 

Dies ist kompatibel mit der Hypothese, dass die Prognosen nicht einen tatsächlichen Bedarf 

(der Reisenden) abbilden, sondern die Wünsche der Auftraggeber. Die Prognosen zeigen mög-

liche Entwicklungen aus Sicht der Flughafenbetreiber, die unter vielerlei Nebenbedingungen 

eintreten könnten, aber nicht wahrscheinliche und schon gar keine realistischen Entwicklun-

gen.  
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Was die Prognosen anbetrifft, die noch weit in der Zukunft liegen, deutet sich dasselbe Er-

gebnis an. Dies lässt sich damit begründen, dass die Wachstumsraten, die auf 10 und 20 Jahre 

jedes Jahr eintreten müssten, sollten die Prognosen später noch zutreffen, deutlich über den 

von Experten der Luftverkehrswirtschaft geschätzten mittleren zu erwartenden Wachstumsra-

ten für diese Zeiträume liegen. Die Prognosen spiegeln damit wiederum eher mögliche und 

wünschenswerte Entwicklungen der Flughäfen aus Sicht der Flughafenbetreiber und Auftrag-

geber der Gutachten wider als die Entwicklung des Bedarfs für Flugreisen von diesen Flughä-

fen aus.  

 

Zusammenfassend ist zu sagen, dass die ARC-Prognosen die Bedingungen, die an die Ermitt-

lung eines Bedarfs geknüpft werden, nicht erfüllen. 

 

Die Entwicklung der Wettbewerbsflughäfen 

 

Im Folgenden wird untersucht, welche Entwicklung der Flughafen DUS und die Wettbe-

werbsflughäfen zwischen 2014 bis 2030 laut ARC-Prognose nehmen werden. 

 
Entwicklung der Passagierzahlen zwischen 2014 und 2030 

 
2014

Mio PAX 
2030

Mio PAX 
Wachstum

p.a. 
Wachstums‐

faktor 

NRW  32  48  2,6%  1,50 

Niedersachsen  9  14  2,8%  1,56 

Hessen  16  23  2,3%  1,44 

Rheinland Pfalz  6  8  1,8%  1,33 

Summe  63  93  2,5%  1,48 

DUS gesamt (Umsteiger plus Originär)  21,5  39,9  3,9%  1,86 

*     Anteil Umsteiger  10%  14% 

*   DUS Originärpassagiere  19  34  3,5%  1,73 
         

Andere Flughäfen  44  59  1,9%  1,35 

         

Summe  63  93  2,5%  1,48 

 
Tabelle 4: Veränderungen der Passagierströme zwischen 2014 und 2030 

Erläuterung: Passagierentwicklung zwischen 2014 und 2030 in verschiedenen Regionen im 
Einzugsbereich von DUS und den Wettbewerbsflughäfen (oberer Tabellenteil) und  

Veränderungen der Passagierströme am Flughafen DUS und an Wettbewerbsflughäfen (unterer Teil) 
in Mio PAX; Wachstumsraten p.a.; Wachstumsfaktor 2030/2014 

Quelle: ARC-Prognose für Flughafen DUS 
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Passagierprognose Dritte (ITP, BVU,BMVI, IATA) 

Prognose aus 2007 für 2025  3,50% p.a. 

Prognose aus 2014 für 2030/34  2,00% ‐ 2,30% p.a.  

Quelle ARC‐Gutachten, S. 60, Prognosen für Gesamtdeutschland 
Tab. 5.1 Prognosen der PAX‐Entwicklung verschiedener Institutionen 

 

Passagierprognose Airport Research Center (ARC) 

 Mio PAX  2014  2030  Wa. p.a.  Wa.faktor 

NRW  32  48  2,6%  1,50 

Niedersachsen  9  14  2,8%  1,56 

Hessen  16  23  2,3%  1,44 

Rheinland Pfalz  6  8  1,8%  1,33 

Quelle ARC‐Gutachten, S. 86       

Gesamt  63  93  2,5%  1,48 

Quelle: ARC‐Gutachten, S. 118 

Tab. 5.2 Prognosen der PAX‐Entwicklung des Airport Research Centers 

 

Aufteilung Passagierwachstum auf Flughäfen 
 

Düsseldorf 
3,9% PAX‐Wachstum p.a.,
PAX 2030 sind 1,86‐mal PAX 2014 

Münster  "leicht mehr PAX als im Basisjahr" 

Dortmund  "leicht mehr PAX als im Basisjahr" 

Paderborn  "leicht mehr PAX als im Basisjahr" 

Niederrhein  "weniger PAX und Flugbewegungen (Fb)" 

Köln/Bonn  "etwas mehr PAX und Fb" 

Quelle: ARC‐Gutachten, S. 118 

Frankfurt Hahn  "Stagnation"  

Frankfurt  "deutliche größeres PAX und Fb‐Aufko." 

übrige Flughäfen außerhalb NRW  "kaum Auswirkungen" 

Quelle: ARC‐Gutachten, S. 119 

Tabelle 5: Prognosen der PAX-Entwicklung des Airport Research Centers 
für verschiedene Flughäfen 

Anmerkung: Für die Wettbewerbsflughäfen zu DUS finden sich im ARC-Prognosegutachten 
keine konkrete Zahlen, sondern nur grobe verbale Umschreibungen. 

Quelle: ARC-Prognosegutachten für Flughafen DUS 
 

Die vier Tabellen zeigen, dass die Passagierzahlen am Flughafen Düsseldorf schneller wach-

sen als die im Mittel angenommenen 2,5% p.a. Das schnellere Wachstum resultiert daher, 

dass den anderen Flughäfen Zuwächse weggenommen werden. Eine exakte Auflistung der 

Wachstumsraten der Wettbewerbsflughäfen fehlt im ARC-Gutachten. 

 

Auch die folgende Abbildung zeigt, wie der Flughafen DUS auf Kosten anderer Flughäfen 

wächst. Gezeigt werden die Marktausschöpfungsquoten. Je dunkler eine Farbe ist, desto höher 
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ist die Marktausschöpfung. Man erkennt, dass DUS auf praktisch allen Teilmärkten die 

Marktausschöpfung erhöht.  

 

 
Abbildung 6: Wachstum auf Kosten von Wettbewerbsflughäfen 

Erläuterung: Veränderungen der Marktausschöpfung des Flughafens Düsseldorf 
in verschiedenen Regionen zwischen 2014 (rechts) und 2030 (links) 

Quelle: ARC-Prognosegutachten, S.53, S.117 

 

 

Fazit und zusammenfassende Kritik 

 

Nimmt man alle Befunde zusammen, dann ergibt sich, dass das Prognosemodell von ARC 

eine private Methode darstellt, die ihre Eignung als Prognosemethode noch nicht unter Be-

weis gestellt hat. Die Methode ist lückenhaft dokumentiert. Auf Formeln wird in der überwie-

gend verbalen und graphischen Darstellung verzichtet. Viele Mechanismen, die für die Prog-

nose wesentlich sind, werden gar nicht erläutert. Sie erschließen sich indirekt aus der Disser-

tationsschrift von Dr. Holzschneider. Es gibt eine Reihe von Parametern, deren Werte für die 

Prognose entscheidend sind, die im Gutachten nicht erklärt werden. Es gibt keine Qualitäts-

nachweise für die gewählten Mechanismen und Parameterwerte. Die Erfolge früherer Progno-

sen sind gering. 
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Das ARC-Modell zeigt außerdem, dass es eine originäre Nachfrage nach Reisen über einen 

bestimmten Flughafen nicht gibt. Die Menschen sind in dem Modell c.p. indifferent, welchen 

Flughafen sie wählen und tauschen flexibel Flughäfen gegeneinander aus. 

 

Das ARC-Gutachten zeigt auch, dass alle Flughäfen in NRW zusammen eine ausreichende 

Kapazität für den für 2030 prognostizierten Bedarf haben. Es kann deshalb empfohlen wer-

den, dass Flughäfen in NRW kooperieren, statt sie auszubauen. Der Flughafen Düsseldorf 

könnte die Rolle eines Qualitätsflughafens bekommen mit einem Schwerpunkt auf dem inter-

nationalen Geschäftsreiseverkehr. 
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Teil IV 

Analyse der Betriebsregelungsgenehmigungen von 2000 und 2005 

 

Es liegen zwei Änderungen der Betriebsregelungen des Verkehrsflughafens Düsseldorf von 

2000 und vom 9. Nov. 2005 vor. Diese sind hier deshalb von Interesse, weil sie Argumente 

der Genehmigungsbehörden enthalten, die in ähnlicher Form wahrscheinlich heute wieder 

verwendet werden. Deshalb ist eine Auseinandersetzung mit der Frage, wie solche Argumente 

einzuschätzen sind, wichtig. 

 

Identische Texte 

 

Die Genehmigungen von 2000 und 2005 können zusammengefasst werden. Sie enthalten lan-

ge Passagen identischer Texte. Die spätere Genehmigung ist in weiten Teilen von der frühe-

ren übernommen worden. Beispielhaft sei Folgendes zitiert: 

 

Genehmigung 2000: „der fast proportionale Anstieg zwischen der Zahl der gewerblichen Flugbe-
wegungen und der Zahl der Fluggäste in den letzten 14 Jahren zeigt, dass die Auslastung der Pas-
sagierflugzeuge in der Größenordnung von rund 90 Passagieren pro Flug im Wesentlichen unver-
ändert geblieben ist.“ 
 
Genehmigung 2005: „der fast proportionale Anstieg zwischen der Zahl der gewerblichen Flugbe-
wegungen und der Zahl der Fluggäste in den letzten 20 Jahren zeigt, dass die Auslastung der Pas-
sagierflugzeuge in der Größenordnung von rund 80-90 Passagieren pro Flug im Wesentlichen un-
verändert geblieben ist.“ 

 

 

Analyse 

 

Genehmigung 2005: „Hinsichtlich möglicher Planungsalternativen gilt grundsätzlich, dass im 

Verkehrswesen ein Reise- bzw. Transportbedürfnis nur am Ort des Entstehens der Nachfrage 

optimal befriedigt werden kann.“  

 

Kommentierung: Die Behörde will damit zum Ausdruck bringen, dass zu einem damaligen 

Ausbau von DUS keine Alternative bestand, weil der Verkehrsbedarf in der Region entspre-

chend groß gewesen sei.  
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Hierzu ist zu sagen, dass das Prognosegutachten ARC von 2014 für 2030 zeigt, dass die Orte 

des Entstehens der Nachfrage nach Flugreisen weit von DUS entfernt liegen. Der Flughafen 

DUS plant, erhebliche Mengen an Passagieren, aus weit entfernten Regionen anzuziehen, die 

über eigene Flughäfen verfügen. Die Zahl der Passagiere aus der Region Düsseldorf wird 

2014 nur mit 7,5 Mio. angesetzt. 2030 sollen es 12 Mio. sein. Das sind Werte, die unter der 

heute bereits vorhandenen Kapazität liegen. Gemäß der Aussage der Behörde, dass „ein Rei-

se- bzw. Transportbedürfnis nur am Ort des Entstehens der Nachfrage optimal befriedigt 

werden kann“, reicht die aktuelle Flughafengröße aus.  

 

Selbst die 5,7 Mio. Umsteiger, die für 2030 prognostiziert werden, können mit der bestehen-

den Kapazität gut abgewickelt werden. 

 

Der Flughafen soll insgesamt von 2014 bis 2030 um 18,4 Mio. PAX wachsen (d.h. von 21,5 

Mio. PAX auf 39,9 Mio. PAX). Von diesem Wachstum stammen nur 4,4 Mio. PAX, d.h. 24% 

aus der Raumordnungsregion Düsseldorf. Der Rest kommt von anderswoher. 

 

Das ARC-Gutachten zeigt damit, dass Passagiere durch den Ausbau von einem weiten Um-

kreis „vom Ort des Entstehens der Nachfrage“ weggelockt werden. Dies entspricht gemäß der 

Feststellung der Behörden von 2005 keinem optimalen Zustand. Eine Kooperation von Flug-

häfen würde viel eher dafür sorgen, dass die Transportbedürfnisse „am Ort des Entstehens der 

Nachfrage“ befriedigt würden. 

 

Genehmigung 2005: „Es ist weiterhin zu beachten, dass die Fluggesellschaften ihr Angebot 

an Flugverbindungen nach dem Markt, also nach der Nachfrage der Passagiere ausrichten.“ 

Und „Es gibt auch kein rechtliches Instrumentarium zur Steuerung des Angebotes an Flug-

verbindungen.“ „Keinesfalls ergäbe sich [bei einem Flughafensystem] eine rechtliche Befug-

nis, die Fluggesellschaften alternativ zu einem entsprechenden Angebot am Flughafen 

Köln/Bonn zu zwingen“ und: „… ist darauf hinzuweisen, dass eine Kooperation der Antrag-

stellerin mit dem Flughafen Köln/Bonn GmbH … Münster/Osnabrück, Dortmund u.a. keine 

realistische Alternative zu einer Erhöhung der zulässigen Flugbewegungszahlen auf dem 

Flughafen Düsseldorf ist. Denn weder der Flughafenbetreiber … noch die zuständigen Ge-

nehmigungs- und Aufsichtsbehörden des Landes verfügen über eine rechtliche Befugnis zur 

Steuerung bzw. Verteilung des Flugangebotes auf verschiedene Flughäfen.“  
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Kommentierung: Diese Aussagen zielen auf die Behauptung ab, dass es sowieso keine recht-

lichen Möglichkeiten gebe, den Luftverkehr zu steuern, weil der sich nach dem Markt richte, 

also nach der Nachfrage und nach betrieblichen Notwendigkeiten. Das Argument der fehlen-

den rechtlichen Steuerungsmöglichkeiten übersieht aber, dass es doch einige Handlungsoptio-

nen gibt. Selbst wenn ein Bundesminister die Luftverkehrsvorschriften nicht verschärft, gibt 

es auf Landesebene Handlungsoptionen. Die Landesbehörden haben die Pflicht, eine Abwä-

gung der Interessen aller Beteiligter vorzunehmen und dem Flughafen dann den Rahmen vor-

zuschreiben, in dem er operieren darf. Der Luftverkehr sucht sich dann von selbst die beste 

dazu passende Strategie. Die Verweigerung einer Ausbaugenehmigung ist ein solcher Rah-

men, an den sich die Airlines und Flughäfen dann anpassen. Das ARC-Gutachten („Potenzial-

analyse“) zeigt, dass Passagiere flexibel von einem zum anderen Flughafen wechseln, wenn 

ein Flughafen kein Angebot ausübt. Keine Reise geht verloren. Dass Kooperationen von 

Flughäfen vermieden werden, solange jedem Flughafen der Ausbau erlaubt wird, ist verständ-

lich. Wenn der Staat aber einen neuen Rahmen vorgibt, indem er dem Luftverkehr Grenzen 

aufzeigt, werden die Luftverkehrsunternehmen von selbst die beste Alternativstrategie ergrei-

fen. 

 

Genehmigung 2005: „ … Zubringerflüge zu Interkontflügen, auf die die Fluggesellschaften 

aus Wettbewerbsgründen zumindest zum gegenwärtigen Zeitpunkt nicht verzichten wollen“ 

und „… Akzeptanz von Bahnreisen zu Interkontflügen so lange stark eingeschränkt ist, wie 

das Problem einer durchgehenden Abfertigung des Fluggepäcks … noch nicht befriedigend 

gelöst ist.“ 

 

Kommentierung: Mit diesen Details aus den Überlegungen der Airlines und der Reisenden 

wollte die Genehmigungsbehörde 2005 zeigen, dass eine Alternative zum Ausbau von DUS 

wirklich nicht gegeben sei. Allerdings zeigen die Sätze etwas ganz anderes: Sie belegen näm-

lich, dass hinter einem Ausbauwunsch letztlich eigennützige Gründe stehen können („Flugge-

päck“, „Wettbewerbsgründe“). Die Sätze machen deutlich, dass den eigennützigen Gründen 

der Lärmopfer nicht weniger eigennützige Gründe der Reisenden und der Airlines gegenüber-

stehen. Diese sind letztlich eine Bestätigung dafür, dass besser abgewogen werden muss. Ist 

es nicht besser, den Reisegepäckträgern kleine Kompromisse aufzuerlegen, als die Menschen 

um ihren Nachtschlaf zu bringen? 
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Genehmigung 2000: „ Die Lösung kann nach Auffassung der Enquete-Kommission nur darin 

liegen, die Luftverkehrsanbindung in Nordrhein-Westfalen im Rahmen einer nachhaltigen 

Mobilitätspolitik zu sichern und gleichzeitig die Umweltbelastungen durch technische Weiter-

entwicklungen, bessere Planung und ökonomische Anreize zu mindern bzw. in vertretbaren 

Grenzen zu halten.“  

 

Kommentierung: Dieser Satz aus 2000 weist im Lichte des Jahres 2016 zum einen auf Ver-

säumnisse hinsichtlich der Luftverkehrsplanung in NRW hin, wo wichtige Entscheidungen 

aufgeschoben wurden. Zum anderen wird auf die Bedeutung ökonomischer Anreize hinge-

wiesen, die in stärkerem Maße eingesetzt werden sollten, den Luftverkehr zu steuern. Dabei 

ist insbesondere an wirksame lärmabhängige Flughafenentgelte zu denken, wie sie von den 

Fluglärmkommissionen gefordert werden. Wirksame Entgelte würden den Luftverkehr ganz 

von selbst von den belasteten zu den weniger belasteten Flughäfen leiten. Wenn Flughäfen 

kooperieren oder einen Konzern bilden, bleiben die Gewinne sogar in der Gruppe. 

 

Genehmigung 2000: „Ein als sinnvoller Alternativstandort vorgeschlagener neuer Flughafen 

im Braunkohlegebiet Garzweiler stellte sich schon deshalb nicht als realistische Planungsal-

ternative dar, weil zu dessen Entwicklung, Verwirklichung und Inbetriebnahme ein langfristi-

ger Zeitraum (über 20 Jahre) anzusetzen wäre.“ 

 

Kommentierung: Dieser Satz ist deshalb interessant, weil er darauf hinweist, dass, wenn man 

2000 oder 2005 mit der Planung einer vernünftigen Luftverkehrsstrategie begonnen hätte, 

heute bereits ein guter Teil des Weges geschafft wäre. Tatsächlich verzichtet man aber darauf 

und behilft sich mit kleinen Maßnahmen der stückweisen Erweiterung mit immer neuen Aus-

bauten an alten, ungeeigneten Standorten, um die jeweils drängendsten Probleme auf einfache 

Weise loszuwerden. Dadurch verhindert man, dass jemals eine vernünftige Struktur entsteht, 

weil bei jeder neuen Entscheidung wieder 20 Jahre vor einem liegen und wieder zu der noch-

maligen kleinen Erweiterung gegriffen wird.  

 

Das Problem liegt darin, dass es erlaubt ist, die negativen externen Effekte des Luftverkehrs 

den Lärmopfern kostenlos aufzubürden. Gerade dadurch entsteht der Anreiz, sich nicht mit 

langfristiger Planung herumzuschlagen, sondern einfach weiter zu wursteln und es zu Notla-

gen und Engpässen kommen zu lassen, welche auf Kosten der Lärmopfer „kostengünstig“ 

gelöst werden können. 
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Die Konsequenz kann nur lauten, auch bei kurzfristigen Engpässen nicht auf eine vernünftige 

Abwägung der Interessen zu verzichten, weil es letztlich doch mehr Handlungsalternativen 

gibt, als es behauptet wird. Irgendwann muss eine vernünftige zukunftsfähige Strukturent-

scheidung getroffen werden. 
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Teil V 

Alternativen 

 

 

Einleitung 

 

Planfeststellungsbehörden müssen bei Flughafenprojekten eine Abwägung zwischen den Inte-

ressen verschiedener Beteiligter und Betroffener durchführen. Sie müssen einen unabweisba-

ren Bedarf feststellen, um in Abwägung mit anderen Gütern eine Genehmigung erteilen zu 

können. 

 

Abwägungsrelevant ist das öffentliche Interesse an einer gedeihlichen wirtschaftlichen Ent-

wicklung der gesamten Region. Daneben gibt es regionale (öffentliche) Interessen. Schließ-

lich gibt es Schutzinteressen der Natur und lärmbelasteter Bürger. 

 

Für die Schutzinteressen (Lärm etc.) sind weniger die Passagierzahlen als vielmehr vor allem 

die Flugbewegungszahlen relevant. Außerdem wird eine Konzentration von Flugbewegungen 

an wenigen Standorten beklagt. 

 

Es würde die Abwägung ungemein erleichtern, wenn man Lösungen fände, welche steigende 

Passagierzahlen mit einer geringeren Konzentration der Flugbewegungen auf wenige Standor-

te und/oder einer Senkung der Zahl der Flugbewegungen insgesamt verbinden könnte. 

 

Es stellt sich daher die Frage, ob es möglich ist, (wachsende) Reisewünsche in NRW zu be-

friedigen, ohne die Zahl der Flugbewegungen ab DUS zu steigern. Dazu stehen folgende Al-

ternativen zur Verfügung: 

 

 Die Reisenden weichen auf alternative Flughäfen im Umland aus. 

 Die Airlines benutzen größeres Fluggerät, das mehr Passagiere pro Flug transportiert. 

 Die Reisenden nutzen terrestrische Verkehrsmittel. 

 Die Bundesregierung erlaubt ausländischen Airlines ihr Angebot auf andere Flughäfen 

auszudehnen. 
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Der Bedarf nach Flugreisen aus dem Blickwinkel der Daseinsvorsorge 

 

Bevor Alternativen zu DUS diskutiert werden, stellt sich die Frage, wann ein Bedarf aus dem 

Blickwinkel der Daseinsvorsorge zu konstatieren ist, der durch Ausbau befriedigt werden 

müsste. Abbildung 4-1 des ARC-Gutachtens beleuchtet die Herkunft der Originärpassagiere 

des Flughafens Düsseldorf.  

 

Abbildung 7: Herkunft der Passagiere des Flughafens Düsseldorf 

Quelle: ARC-Prognose, Abb. 4-1, S. 49 

 

Die Abbildung zeigt, dass es in NRW eine Vielzahl von Flughäfen gibt und dass nur 7,5 Mio. 

PAX der insgesamt rund 22 Mio. PAX des Flughafens DUS aus der Region Düsseldorf kom-

men. Diese 7,5 Mio. Reisenden sind der eigentliche „Bedarf“ für den Flughafen Düsseldorf. 

Alle anderen Passagiere kommen aus Regionen, die über einen eigenen Flughafen verfügen. 

 

Das Vorhandensein von wohnortnahen Flughäfen wird oft mit der „Daseinsvorsorge“ be-

gründet, die der Existenzsicherung der Bürger in den Regionen dient. Wenn Bürger, für die 

der Staat eine solche Daseinsvorsorge in Form eines Regionalflughafens schafft, diesen Flug-

hafen „vor ihrer Haustür“ nicht benutzen, sondern einen anderen, weiter entfernt gelegenen 

Flughafen wie Düsseldorf, dann ist ihnen das nicht zu verwehren. 

 

Aber es ist zu beachten, dass diese Nutzung eines entfernteren Flughafens aus rein privaten 

Gründen der Bequemlichkeit, der Zeitersparnis oder der Kostenersparnis erfolgt oder weil 

Airlines aus ebensolchen privaten Gründen (wie Kostenersparnis, einfachere Betriebsabläufe 

o.a.) ihre Dienste nur an einem bestimmten Flughafen anbieten.29 

                                                 

29 Im Flughafenwahlmodell von ARC werden die Passagiere im Wesentlichen durch drei Faktoren an einen Flughafen gezo‐
gen: Anreisekosten und Anreisezeit zum Flughafen, relatives Ticketpreisniveau, Frequenz, d.h. Häufigkeit der Flugverbin‐
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In dem ARC-Prognosegutachten, das der Flughafen Düsseldorf seinen Antragsunterlagen 

beigefügt hat, wird die private Vorteilskalkulation der Reisenden beim Entscheid für einen 

Flughafen ganz offen angesprochen. Es wird dort erklärt, dass die Reisenden entsprechend 

ihrer privaten Vorteilskalkulationen die Flughäfen vergleichen und gegebenenfalls “auf ande-

re Flughäfen ausweichen“ (S.22). Die Motivation für das Wechseln sind die „Ansprüche der 

Passagiere“ (S.22).30 

 

D.h. bei der Wahl des Flughafens spielt die private Vorteilskalkulation der Reisenden die ent-

scheidende Rolle, weil die Menschen sich demjenigen Flughafen zuwenden, der für sie die 

günstigsten Eigenschaften hat. Das ist eine rein private Kalkulation. Es sind eben nicht hö-

herwertige Motive wie Existenzsicherung oder Daseinssicherung, die zur Wahl eines alterna-

tiven Flughafens führen, sondern, wie das ARC-Prognosemodell zeigt, private Vorteilsüber-

legungen. Es versteht sich, dass man bei solch privaten Vorteilskalkulationen (s.o. „Ansprü-

che der Passagiere“) im Rahmen einer Abwägung die ebenso privaten Nachteile von Lärmop-

fern genau einkalkulieren muss. 

 

Alternative I: Mehr Passagiere pro Flug nach Dienstleistungsarten 

 

Es stellt sich die Frage, ob die Zahl der schädlichen Flugbewegungen durch eine Erhöhung 

der Zahl der Passagiere pro Flugbewegung verringert werden kann. 

 

Die Abbildungen 3-9 und 3-10 im ARC-Gutachten beleuchten die Verhältnisse von Passa-

gieraufkommen und Flugbewegungen für verschiedene Dienstleistungsarten. Aus Sicht der 

Bevölkerung sind solche Dienstleistungen sinnvoll, die mit möglichst wenigen Flugbewegun-

gen möglichst viele Passagiere befördern. 

 

                                                                                                                                                         

dungen. „Nach erfolgter Modellierung der Eingangsgrößen (Frequenzen, mittlere Ticketpreise, Zugangszeiten und ‐kosten 
etc.) …“, Gutachten, S. 23. 
30 Es heißt: „Die flugplanbedingte Zusatzzeit wird wegen ihrer Abhängigkeit von der Flugfrequenz reisesegmentspezifisch 
(Privat‐ und Geschäftsreiseverkehr) formuliert, da die Einschätzung, was eine gute oder mangelhafte Direktverbindungsfre‐
quenz ist, weitgehend von den Ansprüchen der Passagiere abhängt.“ (S. 22). 
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Abbildung 8: Vergleich von Passagieraufkommen und Flugbewegungen 
nach Dienstleistungsarten 

Quelle: ARC-Gutachten, 2015, S. 44 

 

Die Abb. 8 zeigen nun, dass ein besonders schlechtes Verhältnis (also wenig PAX pro Flug-

bewegung) bei folgenden Dienstleistungsarten vorkommt: 

 

 Inlandsflüge Point to Point 

 Westeuropaflüge Point to Point 

 

Diese beiden Dienstleistungsarten verursachen 36% aller Flugbewegungen, transportieren 

aber nur 23% aller Passagiere (Zahlen für 2014). 

 

Da es sich bei beiden Arten um Point to Point-Verkehre handelt, scheint die Verlagerung auf 

andere Flughäfen sinnvoll zu sein.  

 

Als eine geeignete Steuerungsmaßnahme könnte der Flughafen Düsseldorf eine Strukturie-

rung der Entgelte derart vornehmen, dass er Flugbewegungen mit wenigen Passagieren stark 

belastet. 
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Alternative II: Weniger Flugbewegungen und mehr Passagiere nach Airlines 

 

Die gleiche Betrachtung lässt sich nach Airlines durchführen. Es wird von der „Passagiereffi-

zienz der Airlines“ gesprochen. 

 

Je weniger Flugbewegungen benötigt werden, um eine bestimmte Menge an Passagieren zu 

befördern, desto günstiger ist es für den Flughafen und seine Umgebung. Die untenstehende 

Abbildung beleuchtet die Lage am Flughafen Düsseldorf. 

 

 

Tabelle 6: Passagiereffizienz der wichtigsten Airlines am Flughafen Düsseldorf 

Quelle: ARC-Prognose, S. 40 

 

Die Auswertung zeigt: bei der Kennziffer PAX/Flugbewegung gibt es sehr große Unterschie-

de zwischen den Airlines! 

 

(i) Die günstigste Airline für den Flughafen Düsseldorf und seine Umgebung ist die 

Fluglinie Emirates. Mit 0,7% der Flugbewegungen werden 2% der Passagiere be-

fördert. Ähnlich günstig operiert Condor. Die Airline transportiert mit 2,1% der 

Flugbewegungen 4,1% der Passagiere. Gute Werte erreichen noch Turkish Airli-

nes, TuiFly und Sun Express. 

(ii) Besonders schlecht schneidet Lufthansa/Germanwings ab. Mit 34% der Flugbe-

wegungen werden nur 26% der Passagiere befördert. Grund für diese schlechte 

Leistung ist die Bedienung der Nachfrage mit kleineren Regionaljets. 

(iii) Ein noch schlechteres Verhältnis erreicht nur noch British Airways, die mit 3% 

der Flugbewegungen nur 1,9% der Passagiere befördert. 
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(iv) Wenn British Airways (BA) das gleiche Effizienzniveau wie Turkish Airlines er-

reichte, dann würde BA doppelt so viele Passagiere ohne zusätzliche Flugbewe-

gungen transportieren können. Würde Lufthansa/Germanwings auf das gleiche Ef-

fizienzniveau kommen wie Turkish Airlines, dann könnte der Flughafen Düsseldorf 

30.000 Flugbewegungen einsparen, ohne einen einzigen Passagier zu verlieren. 

Das ist mehr als die ganze geplante Ausweitung des Luftverkehrs ausmacht. 

 

Insgesamt kann also geraten werden, die Passagiereffizienz der Flugbewegungen zu steigern. 

Dazu könnte die Preisgestaltung des Flughafens deutlich stärker so gestaltet werden, dass 

Flugbewegungen bestraft werden und Passagierzahlen begünstigt werden. Besonders kritisch 

sind in diesem Zusammenhang Airlines wie British Airways und Lufthansa zu sehen, die mit 

schlecht ausgelasteten oder zu kleinen Flugzeugen Passagiere transportieren. 

 

Alternative III: Flughafenkooperation 

 

Airlines behaupten, dass eine Abkehr von großen Flughäfen und ein Ausweichen auf kleinere 

Flughäfen nicht möglich seien. Die gegenwärtig zu beobachtende Konzentration der Flugbe-

wegungen auf wenige zentrale Flughäfen sei betriebsbedingt und könne nicht geändert wer-

den könne. Eine Arbeitsteilung zwischen Flughäfen mit einer (teilweisen) Verlagerung der 

Flugbewegungen auf mehrere Airports sei auch nicht möglich. 

 

Diese These wird im Folgenden untersucht. Basis ist eine Studie des Beratungsunternehmens 

Ernst & Young. 31 

 

a) Einflussfaktoren 

 

Ernst & Young identifizieren fünf Faktoren, die vorteilhaft für die Einbindung von Se-
condary Airports sind. 

 Einkommen. Ein unterstützender Faktor ist eine wachsende und wohlhabend werden-

de Bevölkerung. Es gibt eine hohe Korrelation zwischen Wohlstand und der Nachfra-

ge nach Luftverkehr. Wird eine Region reicher oder nimmt die einkommensstarke Be-

                                                 

31 Zum Folgenden siehe Ernst & Young, 2012, S. 46 ff. 
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völkerung zu, dann nimmt der Bedarf an Flugreisen zu. Damit steigen auch die Chan-

cen kleinerer Airports. 

 Capacity Constraints. Secondary Airports haben dann Chancen, wenn alternative 

Flughäfen „constraints“, d.h. Kapazitätsbegrenzungen haben. 

 Ecological Constraints. Secondary Airports haben auch dann Chancen, wenn aus 

Umweltgründen Verlagerungen von Luftverkehr stattfinden. Ernst & Young formu-

lieren: “There are examples internationally where aviation services have been relo-

cated and/or redistributed to mitigate the impacts of the aviation industry, most nota-

bly noise and environmental impacts, on built and established urban areas. These is-

sues have also impeded the expansion of airports in densely populated areas.”32 

 Cargo. Ein viertes Standbein von Secondary Airports können Cargo-Dienste (z.B. von 

DHL, FedEX oder UPS) sein. Cargo ist nicht an einen bestimmten Ort gebunden, weil 

die Güter aus einem weiten Umkreis herantransportiert werden. Oft werden deshalb 

Secondary Airports als Cargo-Standorte ausgewählt. 

 Low Cost und Direct Flights. Ein letztes Standbein waren in der Vergangenheit Low 

Cost Airlines, die Direktflüge organisierten und deshalb nicht auf Hub-Flughäfen an-

gewiesen waren oder diese bewusst gemieden haben. 

 

b) Das Verhältnis von großen zu kleinen Airports 

 

In welchem Verhältnis stehen kleinere Flughäfen zu größeren Flughäfen in ihrer Nähe? 

 

Ernst & Young identifizieren 3 Typen von Secondary Airports nach ihrem Verhältnis zu ei-

nem größeren Flughafen in der Nähe. Typ I befindet sich im Wettbewerb mit einem großen 

Flughafen in der Nähe. Typ II hat ein ergänzendes, komplementäres Flugprogramm zu einem 

großen Flughafen in der Nähe. Typ III sind „hybride“ Flughäfen, die teils ergänzende, teils 

wettbewerbliche Leistungen aufweisen. 

 

Ernst & Young weisen auf die Vorteile des Typs II hin: Wenn nahe gelegene Flughäfen sich 

ergänzen, statt im harten Wettbewerb zu stehen, kommt es zu weniger negativer Beeinflus-

sungen und weniger Störungen. Ausbauten und Innovationen an einem Flughafen tangieren 

andere Flughäfen nicht besonders, weil deren Kundenkreise nicht berührt werden. 

                                                 

32 Ernst & Young, 2012, S. 46 
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Ernst & Young propagieren daher Kooperationen nahe gelegener Flughäfen, insbesondere 

solcher mit unterschiedlichen Eigenschaften, wenn Kapazitätsengpässe existieren. 

 

In NRW dominiert bisher der Typ I: Alle Flughäfen stehen im Wettbewerb und versuchen, 

sich gegenseitig das Passagiervolumen streitig zu machen. Das ist ineffizient und entspricht 

auch nicht den Landesentwicklungsplänen, die seit den 90er Jahren Kooperationen vorsehen. 

 

c) Secondary Airports aus Sicht von Airlines 

 

Wann entscheiden sich Airlines, in einem Gebiet mit einem Primary und einem Secondary 

Airport letzteren zu wählen? Primary Airports befinden sich oft im Zentrum oder in der Nähe 

von wohlhabenden Ballungsräumen. Dies hilft den Airlines, Flugzeuge mit lokalen und Um-

steigepassagieren zu füllen. Outbound-Traffic gibt es, wenn die Region wohlhabende Ein-

wohner hat, weil die Neigung zu Flugreisen mit dem Wohlstand wächst. Outbound-Traffic 

gibt es auch im sog. ethnischen Verkehr, wenn Gastarbeiter Heimflüge durchführen. Inbound-

Traffic gibt es, wenn die Region touristisch interessant ist und/oder ein Ballungsraum vorhan-

den ist, der die Notwendigkeit eines wirtschaftlichen Austausches mit entfernten Regionen 

verursacht. 

 

Nimmt man einen solchen Primary Airport als Maßstab, dann können sich Secondary Airports 

dann einschalten, wenn sie kostengünstig arbeiten und gute Preise anbieten oder wenn die 

bzw. der primäre Flughafen kapazitätsbeschränkt ist. Wichtig ist auch die Erreichbarkeit der 

Secondary Airports für die Reisewilligen, also landseitige Anbindung an die Region. Wer nur 

die Primary Airports gut landseitig anbindet, stellt die Chancen der kleineren Flughäfen unab-

hängig von allgemeinen Kapazitätsfragen schlechter. 

 

d) Kostenaspekte 

 

Airlines versuchen, Investments an mehreren Standorten zu vermeiden: “There are numerous 

benefits for an airline to concentrate operations at one airport, as airlines face high estab-

lishment costs at each airport. The use of multiple airports is likely to lead to a duplication of 

assets and supporting resources.”33 

 
                                                 

33 Ernst & Young, 2012, S. 48 
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Während sich Airlines früher eher aus dem Wege gingen und unterschiedliche Flughäfen 

wählten, so dass sich der Luftverkehr breit verteilte, ist dies heute weniger der Fall. Die 

Wegwendung von den kleinen und Hinwendung zu den großen Flughäfen zeigt, dass Airlines 

heute das Gefühl haben, sich ausreichend durch ihr Leistungsangebot zu unterscheiden etwa 

bei den Destinationen sowie den Preis/Qualitätsverhältnissen, so dass sie ohne unzumutbar 

harten Wettbewerb alle an ein und demselben Flughafen domizilieren können. Als solcher 

wird ein Flughafen mit einer großen Catchment Area gewählt. Wenn günstige terrestrische 

Verkehrsanbindungen existieren, so dass die Catchment Area sehr groß ist, kommt es zu einer 

Ballung von immer mehr Airlines mit ihren Angeboten an diesem einen zentralen Flughafen. 

 

Die betriebswirtschaftliche Logik aus Sicht der Airlines ist also die Vermeidung von Duplizi-

tätskosten, die entstehen, wenn man an mehreren Airports tätig ist, in Verbindung mit Wett-

bewerbsargumenten (differenziertes Leistungsangebot und daher wenig Wettbewerb). 

 

Aus gesellschaftlicher Sicht sind diese rein betriebswirtschaftlichen Überlegungen nicht aus-

reichend, weil auch die externen Kosten mit einzukalkulieren sind. Airlines, die ihre betriebli-

chen Vorteile optimieren, können gesamtwirtschaftlich gesehen schweren Schaden anrichten 

(externe Effekte), so dass der Staat die Kalkulationen der Airlines entsprechend ergänzen 

muss. In NRW läuft dies auf ein Multi-Airport-System hinaus. 

 

e) Multi-Airport-Systeme 

 

Eine Konzentration des Luftverkehrs an einem zentralen Flughafen mit der größten Catch-

ment Area ist nicht zwangsläufig und nicht unaufhaltsam. 

 

Es gibt auf der Welt viele Regionen, in denen Ballungsräume von mehreren Flughäfen ver-

sorgt werden. Die bekanntesten sind Chicago mit 3, London mit 5, San Francisco mit 3 und 

Tokyo mit 3 Flughäfen. 

 

Wovon hängt die Entwicklung von Multi-Airport-Systemen ab? 
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Ernst & Young haben weltweit Multi-Airport-Regionen untersucht und ausgewertet, welche 

Themen beim Wachstum von Multi-Flughafen-Systemen eine Rolle spielen.34 Wichtige Er-

gebnisse sind: 

 

 Die Entwicklung von Multi-Airport-Systemen klappt dort, wo größere Flughäfen ka-

pazitätsbeschränkt sind. 

 In westlichen Ländern ist die Kapazitätsvergrößerung des Hauptflughafens oft ein 

gravierendes Problem, weil zu lange versucht wird, existierende Flughäfen zu erwei-

tern, die aber irgendwann an unabänderliche Kapazitätsgrenzen stoßen. Dann wach-

sen Secondary Airports. 

 In asiatischen Ländern hat demgegenüber das generelle Fehlen von Flughäfen zu 

Neubauten an günstigen Standorten mit sehr großen Kapazitäten geführt. 

 Die Entwicklung von Secondary Airports hat oft dort geklappt, wo unterausgelastete 

Flughäfen von Low Cost Airlines benutzt wurden.  

 Die Entwicklung von Multi-Airport-Systemen ist vielfach durch Einflussnahmen der 

Politik behindert worden. Die Politik versucht häufig, Verkehre auf traditionellen Air-

ports zu halten.  

 

Tatsächlich scheinen Secondary Airports eine Anfangsunterstützung durch den Staat in Form 

von Restriktionen an Primary Airports zu benötigen, um auf genügend Masse für den Start zu 

kommen. “Secondary airports are difficult to fund commercially as they are risky investments 

due to high capital costs, uncertain demand, low industry interest and the need for co-

operation with state and local governments in providing surface transport infrastructure and 

services. Secondary airports with one major low cost airline serving price sensitive markets 

are likely to be particularly risky investments.”35 

 

f) Konsequenzen für DUS 

 

Die Beispiele von Multi-Airport-Systemen in anderen Ländern sind ermutigend. Es gibt we-

nige Gründe, warum man solche Systeme nicht auch in Deutschland etablieren sollte. Die 

Lage dafür mit mehreren unterschiedlichen Flughäfen, die aufgrund der großen Catchment 

Area allesamt nahe bei den Reisenden liegen wie in NRW, ist ideal. Es sollte deshalb versucht 

                                                 

34 Ernst & Young, 2012, S. 50 
35 Ernst & Young, 2012, S. 50 
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werden, die weitere Luftverkehrsentwicklung über verstärkte Kooperationen der Flughäfen in 

NRW zu gestalten, anstatt zu versuchen, den Hauptflughafen DUS peu a peu immer noch ein 

Stückchen zu erweitern. Irgendwann ist die Grenze sowieso erreicht. Es ist vorteilhafter, früh-

zeitig ein optimales Gesamtsystem anzusteuern. 

 

Alternative IV: Terrestrische Anreise zu den im Wettbewerb stehenden Flughäfen 

 

Wie können Reisende alternative Flughäfen erreichen? 

 

(i) Reisen im Ballungsraum Rhein-Ruhr 

 

NRW ist sowohl von einem dichten Flughafennetz als auch von einem dichten Netz von Nah-

verkehrsverbindungen durchzogen, so dass es von jedem Ort aus nicht schwierig ist, jeden 

anderen Ort zu erreichen. 

 

Laut ARC-Gutachten sind weitere Ausbauten wichtiger landseitiger Verbindungen im Rhein-

Ruhr-Ballungsraum vorgesehen. Dazu gehören die Verbindungen Köln-Aachen, Amsterdam-

Oberhausen, Siegen-Köln, die Eifelstrecke nach Köln und der Rhein-Ruhr-Express (S. 69). 

 

Der geplante Rhein-Ruhr-Express umfasst die Strecken RE1, RE4 bis RE6, RE11 sowie RE 

35. Damit wird ein riesiges effizientes Verkehrsnetz, das „alle großen NRW-Städte“ (S. 69) 

miteinander verbindet, geschaffen. Die Kernstrecke liegt zwischen Dortmund und Köln. 

 

Das bedeutet: Es ist in NRW nicht unzumutbar schwer, alternative Flughäfen zu erreichen. 

Der Verlagerung von Luftverkehr weg von Düsseldorf hin zu kleineren Flughäfen steht die 

terrestrische Seite nicht im Wege. 

 

(ii) Reisen innerhalb Deutschlands 

 

Es wird gefordert, wo immer möglich Flugreisen durch terrestrische Reisen zu ersetzen. Die 

Debatte braucht hier nicht im Einzelnen nachgezeichnet zu werden. Die nachfolgende Abbil-

dung verdeutlicht, welche zeitlichen Vor- und Nachteile dabei auf Reisende zukommen. 
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Abbildung 9: Reisezeitvergleich mit verschiedenen Verkehrsmitteln 

Quelle: Bürgerinitiative Flughafen DUS 

 

Aber nicht nur Reisezeitvergleiche bestimmen das Verkehrsmittelwahlverhalten. Die Strecke 

Frankfurt-Brüssel, bei der Reisende aus dem Rhein-Main-Gebiet bei einer Tür-zu-Tür-

Rechnung exakt auf die gleiche Reisezeit bei Reisen mit Bahn oder Flugzeug kommen, ist ein 

solches Beispiel. Es gibt Reisende, die trotz fehlender Zeitvorteile nicht auf das Flugzeug ver-

zichten wollen. Untersuchungen zeigen, dass sich Flugreisende von der zuvorkommenden 

Behandlung und dem höheren Prestige beeinflussen lassen. Weitere Untersuchungen zeigen, 

dass Geschäftsreisende auch die Gratismeilen einkalkulieren. Während die Flugreise vom 

Dienstherrn bezahlt wird, werden die Meilen privat verbucht, was bei der Bahn nicht möglich 

ist. 

 

Das alles sind Überlegungen bei der Verkehrsmittelwahl, die durchaus ihre Berechtigung ha-

ben. Genauso haben aber die Beschwernisse der Lärmopfer ihre Berechtigung. Und im Rah-

men einer Abwägung ist es schon wichtig zu kalkulieren, wie viele Minuten Reisezeitdiffe-

renz, wie viel mehr/weniger an Prestige für den Reisenden oder wie viel mehr/weniger privat 

eingesteckte Meilen eine eigentlich vermeidbare Verlärmung von Anwohnern aufwiegen. 
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Insgesamt ergibt sich, dass im Wege einer Abwägung zum einen die leichte Erreichbarkeit 

einer Vielzahl von Flughäfen im Ballungsraum Rhein-Ruhr sowie zum anderen die innerdeut-

schen terrestrischen Reisemöglichkeiten einzubeziehen sind. 

 

Alternative V: Luftverkehrsabkommen 

 

Der folgende Abschnitt streift einen Aspekt, der jenseits der Kompetenz der Genehmigungs-

behörden liegt. Er trägt aber dazu bei, dass sich Luftverkehr in ungünstige Richtungen entwi-

ckeln kann. Es ist einer der Faktoren, die für die Bürger ärgerlich und nachteilig sind. Es wäre 

nicht unvernünftig, wenn eine Debatte einsetzte, welche die Ratio der abgeschlossenen Luft-

verkehrsverträge mit Drittstaaten hinterfragte. 

 

Eine leicht vermeidbare Konzentration des Luftverkehrs auf die größten deutschen Flughäfen 

ergibt sich durch Luftverkehrsabkommen. Mit Staaten außerhalb der EU regeln spezielle 

Luftverkehrsabkommen den Luftverkehr. Üblicherweise beschränken solche Abkommen die 

Zahl der anfliegbaren Flughäfen in Deutschland. Die ausländischen Airlines wählen dann 

oftmals die größten Flughäfen. Dies führt zu erhöhtem und eigentlich vermeidbarem Verkehr 

in Frankfurt, München und Düsseldorf.  

 

Airlines in den Golfstaaten beispielsweise haben nur 4 Flughäfen zur Auswahl. Dies führt zu 

vermeidbarem Verkehr in Düsseldorf. Turkish Airlines zeigt, dass auch Luftverkehr von klei-

neren Flughäfen wie Bremen, Karlsruhe, Münster oder Hannover möglich ist. Die Konzentra-

tion der Golfstaaten-Airlines auf wenige Flughäfen hat ihre Ursache in den Luftverkehrsab-

kommen. 

 

Im Rahmen einer Abwägung ist dieses Argument zwar möglicherweise unerheblich, weil die 

Luftverkehrsverträge auf Bundesebene abgeschlossen werden und in NRW als eine Art höhe-

rer Gewalt anzusehen sind. Allerdings sind Verträge letztlich keine höhere Gewalt, sondern 

Menschenwerk. Die Beschränkungen in den Luftverkehrsabkommen haben traditionell das 

Ziel, ausländische Konkurrenten zu behindern. Chancen inländischer Airlines sollen erhöht 

werden. Es ist vor allem Lufthansa, die eine Beschränkung der ausländischen Airlines auf 

wenige Flughäfen fordert. Es ist auch Lufthansa, die wie oben gezeigt, ab DUS mit eher klei-

neren Maschinen fliegt und eine geringe Beförderungsleistung pro Flugbewegung zustande 

bringt, so dass die Anwohner hoch belastet werden. 
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Insgesamt ergibt sich, dass die Luftverkehrsverträge in Deutschland überdacht werden sollten. 

Sie tragen zu einer leicht vermeidbaren Konzentration des Luftverkehrs auf wenige große 

Flughäfen bei. 

 

Weitere Alternativen 

 

Für weitere Alternativen wird auf das Buch 

Thießen, Friedrich: Grundzüge einer rationalen Luftverkehrspolitik, GUC Verlag, 2016 

verwiesen, das hiermit zum Bestandteil dieses Gutachtens gemacht wird. 
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Teil V 

Wirkungen des Luftverkehrs 

 

Welche Wirkungen entfaltet der Luftverkehr in Bezug auf wirtschaftliches Wachstum und 

Arbeitsplätze in NRW? Diese Frage soll im Folgenden untersucht werden. Der Grund dafür 

ist, dass diese Aspekte zum „öffentlichen Interesse“ des Luftverkehrsgesetzes gehören. 

 

Die Untersuchung wird genutzt, um zwei Fragen zu klären: 

 

 Welche Auswirkungen auf die Entwicklung der Arbeitsplätze und der Wohlfahrt im 

Raum Düsseldorf und NRW sind bei einer möglichen Genehmigung der Betriebserwei-

terung des Flughafens Düsseldorf („Planfall“) zu erwarten? 

 Welche Auswirkungen sind für die Region Düsseldorf durch eine mögliche Nicht-

Genehmigung („Null-Variante“) zu erwarten. 

 

Basis der Untersuchung ist die wissenschaftliche Literatur. Diese lässt sich nach den folgen-

den Aspekten gliedern: 

 

(i) Immobilienwerte, Gesundheitswirkungen 

(ii) Regionale Arbeitsplätze und regionales Wirtschaftswachstum 

(iii) Konnektivität 

(iv) Central Business District (CBD) 

(v) Kausalität 

 

Immobilienwerte und Gesundheit 

 

Luftverkehr verursacht unangenehme Geräusche. Diese werden von Menschen als Ungut 

wahrgenommen. Es entwickeln sich Belästigungsgefühle. Es kann zu Krankheiten kommen. 

Die Bewertung aller als negativ empfundenen Eigenschaften des Luftverkehrs kommt in Im-

mobilienwerten zum Ausdruck. Dies liegt daran, dass Immobilien an einen Standort gebunden 

und damit den Einflüssen des Luftverkehrs unverrückbar ausgesetzt sind. Ihr Wert spiegelt 

deshalb alle guten und schlechten Eigenschaften des jeweiligen Standortes wider. Durch Re-
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gressionsanalysen können die Wertbeiträge aller Einflussgrößen ermittelt werden. In Bezug 

auf Fluglärm haben sich zwei Analysearten herausgebildet: 

 

(i) Zum einen wird untersucht, wie sich Immobilienwerte und Wohnungsmieten in ru-

higen und fluglärmverseuchten Gebieten absolut verhalten. 

(ii) Zum anderen wird untersucht, wie sich Immobilienwerte und Wohnungsmieten in 

ruhigen und lauten Regionen relativ zueinander entwickeln. 

 

Die Literatur zeigt, dass sich bei beiden Fragestellungen der Einfluss von Fluglärm deutlich 

und hoch signifikant negativ abzeichnet. In verlärmten Gegenden entwickeln sich die Immo-

bilienwerte nach Lärmschocks schleppender als in ruhigen Gegenden. Betroffen sind nicht 

nur flughafennah gelegene Immobilien, sondern auch Immobilien unter Flugrouten. 

 

Die jüngste Studie, die im August 2016 bekannt wurde, stammt von C. Evangelinos und be-

handelt das Umfeld des Flughafens Düsseldorf. Mit einem hedonischen Regressionsverfahren 

ermittelte Evangelinos die Beziehung zwischen Miete von Immobilien und Fluglärm oberhalb 

von 55 dB(A). Er kam auf einen NSDI von etwa 1%. D.h. mit jedem Dezibel Fluglärm mehr 

sinken die Mieten um 1%. Weitere Ergebnisse erzielte er in Bezug auf die Entwicklung von 

Immobilienwerten, wo ebenfalls ein NSDI von etwa 1% festgestellt wurde. Die Wertminde-

rungen fangen bereits bei unter 55 dB(A) an. 

 

Die Untergrenze der Wertminderungen erforschte eine Studie von Maurer et al. von 2013. 

Wertminderungen von Immobilien sind ab einem Fluglärmniveau von 30 dB(A) Dauerschall 

Fluglärmbeitrag zum Gesamtlärm an nachweisbar und steigern sich dann exponentiell bei 

höheren Lärmwerten. Eine Wertfunktion, die 2013 im Rhein-Main-Gebiet durch eine Befra-

gung von Maklern ermittelt wurde, lautet: 

 

lnWertminderung = 0,3098 + 0,0201 LärmdB(A) Dauerschall Tagbelastung 

 
Anwendungsbeispiel: Eine Immobilie verzeichne eine Dauerschallbelastung Tags von 55 
dB(A). Es errechnet sich der Logarithmus der dieser Lärmbelastung zuzuordnenden 
Wertminderung von 1,4153 (lnWertminderung = 0,3098 + 0,0201 * 55 = 1,4153). Die prozen-
tuale Wertminderung beträgt 26%. Sie lässt sich wie folgt aus der logarithmierten Wert-
minderung ableiten: 101,4153/100 = 26,0% Wertminderung. 
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Mit dieser Formel kann für jedes Lärmniveau die Wertminderung einer Immobilie relativ zu 

einem fluglärmfreien Zustand ausgerechnet werden. Die Formel gilt für privat genutzte Im-

mobilien, die nicht im Zentrum von Großstädten liegen. In Großstadtzentren sind die Wert-

minderungen geringer. 

 

Es wäre möglich, die Gesamtwertminderung der Immobilien im Umkreis des Flughafens 

Düsseldorf zu erfassen und damit die lärmbedingten Schäden des Luftverkehrs zu ermitteln, 

die für eine Abwägung durch die Genehmigungsbehörden wichtig sind.  

 

Eine Übersicht über die Studie und die Literatur findet sich in: Thomas Maurer u.a., Die Be-

wertung von Fluglärm 2013 – Ergebnisse einer Erhebung im Rhein-Main-Gebiet, in: Journal 

of Environmental Law and Policy, 37. Jg, Heft 4, S. 434 - 454, ISSN 0931-0983.  

 

Regionale Arbeitsplätze und regionales Wachstum 

 

Es wird oft behauptet, der Luftverkehr schaffe Arbeitsplätze, die ohne ihn nicht entstünden. 

Ohne einen Flughafen in unmittelbarer Nähe gebe es mehr Arbeitslosigkeit und weniger 

Wachstum im Wirtschaftsraum. Ein wachsender Flughafen würde Arbeitslosigkeit im Wirt-

schaftsraum verringern und wirtschaftliches Wachstum und Fortschritt beflügeln. Deshalb sei 

es günstig, wenn Flughäfen, welche die Chance zum Wachstum haben, darin nicht behindert 

würden. 

 

Im Folgenden betrachten wir die Arbeitsplatzfrage zuerst aus dem Blickwinkel des ARC-

Gutachtens. Dann betrachten wir die wissenschaftliche Literatur. Anschließend betrachten wir 

das Wirtschaftswachstum. 

 

a) Arbeitsplatzkonsequenzen im ARC-Modell 

 

Das ARC-Prognosegutachten, das der Düsseldorfer Flughafen zur Untermauerung seiner For-

derungen eingereicht hat, erlaubt Rückschlüsse auf Arbeitsplatzeffekte. 

 

Das Prognosemodell von ARC besteht aus zwei Teilen. Im ersten Teil werden die Reisewün-

sche erfasst. Im zweiten Teil werden sie dann auf die Flughäfen verteilt. Dabei befriedigen die 

Flughäfen – solange ihre summierte Gesamtkapazität ausreicht – immer genau die vorhande-
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nen Reisewünsche. Wenn ein Flughafen nicht zur Verfügung steht, wenden sich die Reisen-

den einem anderen zu. Wenn ein Flughafen seine Kapazitäten ausbaut und Reisende an sich 

zieht, dann nimmt er anderen Flughäfen die Passagiere weg. Die Summe der Reisenden und 

die Summe der wirtschaftlichen Aktivitäten bleiben immer gleich. Die Aktivitäten verlagern 

sich nur von einem zu einem anderen Flughafen.  

 

Damit zeigt das ARC-Modell: Das Arbeitsplatzargument ist im Fall der Ausbauwünsche des 

Flughafens Düsseldorf problematisch, weil gemäß dem Prognosemodell von ARC mit und 

ohne Ausbau die gleiche Menge an Reisenden befördert wird und damit auch die gleiche 

Menge an wirtschaftlichen Aktivitäten damit verbunden ist – nur an unterschiedlichen Flughä-

fen. Der Ausbau eines Flughafens auf Kosten des Wachstums von anderen Flughäfen ist inso-

fern für die Zahl der Arbeitsplätze unerheblich. 

 

b) Arbeitsplätze in der Bundesverkehrswegeplanung 

 

Bei den Verhandlungen zum jüngsten Bundesverkehrswegeplan hat das Beratungsunterneh-

men Intraplan festgestellt, dass derzeit ein wachsender Luftverkehr keine neuen Arbeitsplätze 

generieren könne, weil in Deutschland nahezu Vollbeschäftigung herrsche und deshalb die 

benötigten Arbeitskräfte anderswo abgeworben werden müssten. Intraplan schlug deshalb vor, 

Verkehrsprojekte zukünftig nicht mehr mit dem Arbeitsplatzargument zu begründen. 

 

Diese Aussage ist für NRW insoweit zu korrigieren, als im Bereich der Rheinschiene tatsäch-

lich von sehr hoher Beschäftigung gesprochen werden kann, während in anderen Bereichen 

von NRW noch Beschäftigungsbedarf besteht. Es wäre also angebracht, den Luftverkehr 

dorthin zu verlagern, wo noch mehr Beschäftigung gebraucht werden könnte. 

 

Ein Ausbau von Düsseldorf zulasten anderer Flughäfen wäre dann keine gute Lösung. 

 

c) Wissenschaftliche Erkenntnisse 

 

Welche wissenschaftlichen Erkenntnisse über den Zusammenhang von Arbeitslosigkeit und 

Luftverkehr gibt es? 
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Zunächst ist festzustellen, dass Luftverkehr ein unentbehrlicher Bestandteil moderner Markt-

wirtschaften geworden ist. Luftverkehr wird deshalb gerne mit Arbeit, Jobs und Wachstum 

assoziiert. Es wird die These ausgebracht, dass mehr Luftverkehr zu mehr Jobs und mehr 

Wachstum in einer Wirtschaftsregion führe. Tatsächlich zeigen aber bei empirischen Untersu-

chungen diese Zusammenhänge nicht. 

 

Einer der ersten Arbeiten zu dieser Frage war eine Studie des Rheinisch Westfälischen Insti-

tuts für Wirtschaftsforschung RWI aus Essen von 1999, die im Rahmen einer Untersuchung 

von Flughafen- und Nichtflughafenstandorten in ganz Europa zu dem Ergebnis kam, dass 

Luftverkehr die Arbeitsmärkte der jeweiligen Regionen nicht positiv beeinflusst.36 Eine neue 

Studie desselben Instituts von 2015 bestätigte diese Ergebnisse.37  

 

Ein gleichlautendes Ergebnis erzielte 2009 Claudia Salow in einer Studie, die sämtliche Krei-

se und kreisfreien Städte Deutschlands umfasste. Eine andere Studie aus dem Jahr 2015 unter-

suchte alle Nuts 2 Regionen in 15 europäischen Ländern. Die Ergebnisse sind in den nachste-

henden Graphiken wiedergegeben. 

 

 

Abbildung 10: Luftverkehr und Arbeitsmarkt 

Erläuterung: Betrachtung der Arbeitslosenquoten im Zeitraum von 2001 bis 2010 
für europäische Nuts-2-Regionen mit und ohne Verkehrsflughäfen 

Quelle: Eurostat 

 

                                                 

36 Vgl. Salow, 2009 
37 Breidenbach, P., 2015, Ready for Take‐off? The Economic Effects of Regional Airport Expansion. Ruhr Economic Papers Nr. 
549. RUB, RWI, Essen 
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Die Abb. 10 zeigt: Regionen mit Verkehrsflughäfen haben keine günstigeren Arbeitslosenda-

ten als Regionen ohne Verkehrsflughäfen. Für das Wirtschaftswachstum ergeben sich diesel-

ben Ergebnisse, wie die nachfolgende Abb. 11 zeigt.  

 

 

Abbildung 11: Luftverkehr und BIP-Wachstum 

Erläuterung: Betrachtung der Wachstumsraten des BIP für den Zeitraum von 2001 bis 2010 
für europäische Nuts-2-Regionen mit und ohne Verkehrsflughäfen 

Quelle: Eurostat 

 

Insgesamt zeigt sich, dass die Studien deutlich zu erkennen geben, dass sich Regionen mit 

Verkehrsflughäfen nicht besser entwickeln als Regionen ohne Verkehrsflughäfen. Die Wachs-

tumsraten unterscheiden sich wenig. Man kann die Untersuchung wiederholen, indem man 

auch angrenzende Regionen zu den Flughafenregionen zählt (Spill-over-Effekte) oder indem 

man auf die Nuts-3-Regionen-Ebene geht – es stellen sich keine anderen Ergebnisse ein: 

Flughäfen sind nicht die Motoren des Wachstums von Regionen. 

 

Zusammenfassend stellte sich die OECD die Forschungsfrage: „What exactly is the potential 

contribution that investment in transport infrastructure can make to productivity and output 

growth?” Die Antwort der OECD lautet im Gleichklang mit den Erkenntnissen anderer For-

scher: “Attempts have been made to measure this contribution empirically, with somewhat 

underwhelming results.”38 Diese sind: „no significant impact on output”39 und „absence of 

                                                 

38 OECD, 2013, S. 102 
39 OECD, 2013, S. 102 
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robust findings on growth effects”.40 Bogai und Wesling vom Institut für Arbeitsmarktfor-

schung in Nürnberg fanden ähnliche Ergebnisse in ihrer oben bereits zitierten Metastudie.41 

 

Das bedeutet: von 1999 bis heute sind unabhängige Studien vorhanden, welche die gesamte 

Literatur sichteten und die oft behauptete positive Beziehung zwischen regionaler Luftver-

kehrsentwicklung und Wirtschaftswachstum nicht bestätigten, sondern aufzeigten, dass beides 

unabhängig voneinander verläuft. Das ist mittlerweile gefestigtes Wissen und muss bei einer 

Abwägung des Wachstumsantrags des Flughafens Düsseldorf einbezogen werden. 

 

Es stellt sich abschließend die Frage, wie man diese ernüchternden Ergebnisse mit der Tatsa-

che zusammenbringen kann, dass Luftverkehr insgesamt gesehen für moderne Marktwirt-

schaften essentiell ist? 

 

Diese Frage wird auf Basis der vorliegenden Erkenntnisse heute so beantwortet, dass es auf 

den Luftverkehr im Allgemeinen ankommt. Ob ein Flughafen in unmittelbarer Nähe zu einer 

wirtschaftlichen Aktivität vorhanden ist oder ob ein Flughafen weiter weg ist, spielt keine 

Rolle.42  

 

Diese Unabhängigkeit der regionalen Entwicklung von einem Flughafen in unmittelbarer Nä-

he gibt der Regionalplanung einen großen Spielraum, indem der Luftverkehr je nach Verfüg-

barkeit von Flughäfen auf verschiedene Standorte in einer Region verteilt werden kann. 

 

Konnektivität 

 

Seit einiger Zeit thematisiert die Luftverkehrswirtschaft das Phänomen der Konnektivität. Un-

ter der Konnektivität versteht man die Qualität der Verkehrsanbindung einer Region zu wich-

tigen anderen Regionen. Eine gute Konnektivität sei wesentlich für Arbeit, Wachstum und 

Entwicklung, lautet die These, weil Geschäftsreisende auf vielfältige und insbesondere Di-

rektverbindungen zu wichtigen Zielen angewiesen seien. 

                                                 

40 OECD, 2013, S. 103 
41 Bogai, Wesling, 2011, S. 80, S. 88 
42 Dies resultiert aus Folgendem: praktisch alle Studien untersuchen, ob Regionen mit Flughäfen oder Regionen mit wach‐
senden Flughäfen erfolgreicher sind als Regionen ohne Flughäfen oder Regionen mit weniger stark wachsenden Flughäfen. 
Dies ist nicht der Fall. Es gibt aber keine einzige Untersuchung, die Volkswirtschaften ohne und mit Luftverkehr vergleicht, 
weil alle modernen Volkswirtschaften an den Luftverkehr angeschlossen sind. Beispielhaft kann die Region Kassel genannt 
werden, die trotz eines gescheiterten Flughafens hervorragende Wachstumsraten hat, die über denen des Rhein‐Main‐
Gebietes liegen. 
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Die tatsächlichen empirischen Ergebnisse zur Bedeutung der Konnektivität entsprechen dieser 

These aber nicht. Dies soll im Folgenden anhand von Untersuchungen des schweizerischen 

Forschungsinstituts BAK Basel Economics (im Auftrag der schweizerischen Bundesregie-

rung), der OECD sowie der Weltbank in Washington gezeigt werden.43 

 

Die untenstehende Abbildung stammt aus Untersuchungen von BAK Basel Economics. Un-

tersucht wurde die Beziehung zwischen den Größen Erreichbarkeit (Konnektivität) und Wirt-

schaftswachstum einer Region. Das Ergebnis lautet: Es gibt keinen signifikanten Zusammen-

hang zwischen diesen Größen, was die Abbildung deutlich zeigt. 

 

 

Abbildung 12: Erreichbarkeit / Konnektivität und Wirtschaftswachstum 

Quelle: Müller u.a., 2011, S. 74 

 

BAK Basel untersucht weiter die Frage, ob bessere Konnektivität in einer Region zu mehr 

Hightech-Aktivitäten führt, weil Hightech-Branchen den internationalen Austausch von Ideen 

und Personen benötigten. Dieser würde erleichtert, wenn Flughäfen größer seien und mehr 

Verbindungen aufwiesen. Der Zusammenhang wird aber nicht bestätigt: „Zudem zeigen in der 

europäischen Stichprobe die Hightech-Branchen keinen positiven Einfluss der Erreichba-

keit.“44 

                                                 

43 Vgl. BAK Basel, 2005, S. 27. BAK Basel hat auch neuere Studien, in denen aber nicht mehr die Beziehung zwischen wirt‐
schaftlicher Entwicklung und Konnektivität untersucht wird, sondern nur noch das erreichte Niveau der Konnektivität dar‐
gestellt wird; vgl. BAK Basel, 2014. 
44 Müller u.a., 2011, S. 123 
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Diese Erkenntnis ist für den Wirtschaftsraum Düsseldorf wichtig, weil sie zeigt, dass mit ei-

nem Wachstum des Flughafens nicht auf zusätzliche wirtschaftliche Impulse gehofft werden 

kann. 

 

Auch die OECD befasst sich mit dem Thema. Speziell in Bezug auf die stark diskutierten 

internationalen Langstreckenflüge sieht die OECD einen “lack of good research evidence on 

the additional productivity benefits of long distance/international connectivity.”45  

 

Auch für die Weltbank ist die Konnektivität ein Forschungsfeld. Es wird die folgende Aus-

gangshypothese formuliert: “We expect the ACI [Index, welcher die Luftverkehrskonnektivität 

abbildet46] to be an important determinant of economic outcomes, particularly in the area of 

trade performance. As an increasingly important mode of transport, better air connectivity 

should be associated with a greater degree of trade integration.” 47  

 

 

Abbildung 13: Luftverkehrskonnektivität und Handel 

Erläuterung: Weltbank-Konnektivitätsindex (ACI) vs. Außenhandelsvolumen in % des GDP 
für verschiedene Länder; Korrelationskoeffizient 0,09; Statistische Signifikanz: keine. 

Quelle: Arvis, Shephard, 2011, S. 35 

 

                                                 

45 Thompson u.a., 2013, S. 9 
46 ACI = Air Connectivity Index 
47 Arvis, Shephard, 2011, S. 34 
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Was zeigt sich in den empirischen Daten? Die Ergebnisse zeigt die obenstehende Abb. 13. 

Eine Bedeutung der Konnektivität ist nicht zu erkennen. Die Autoren formulieren: „Interest-

ingly, we find a positive but statistically insignificant association between the ACI and trade 

openness, as measured by merchandise trade as a percentage of GDP.”48 

 

Zusammenfassend zeigt sich: Geschäftsreisenden wird ein Bedarf nach hoher Konnektivität 

nachgesagt. Dies soll das Wirtschaftswachstum, die Produktivität und den Arbeitsmarkt be-

flügeln. Tatsächlich zeigt sich aber in den empirischen Befunden kein Zusammenhang dieser 

Größen mit der Konnektivität. Die Konnektivität ist damit kein Argument für den Ausbau von 

Flughäfen. Es gibt keine belastbaren Erkenntnisse in dieser Hinsicht. 

 

Central Business District 

 

Gegenwärtig ist ein neues Argument aufgetaucht, das stark lärmbelastenden Flughäfen eine 

besondere Wertigkeit attestiert. Es geht um den sog. Central Business District (CBD). 

 

Als CBD bezeichnet man das Herz eines Ballungsraumes, in dem, so die Hypothese, die 

wichtigsten Entscheider sitzen, von denen die Entwicklung einer Region besonders abhängt. 

Diese müssen ständig schnell überall hinfliegen können. Ein Flughafen muss also nahe am 

CBD sein, damit die wichtigen Entscheider keine Zeit mit Reisen verlieren. Der wichtigste 

Flughafen eines Ballungsraumes darf nicht mehr 40 Kilometer und mehr vom Zentrum eines 

Ballungsraumes entfernt sein, weil dann die Entscheider im internationalen Wettbewerb nicht 

mithalten könnten. Der Flughafen müsse nahe am CBD liegen. Dies bedeutet zugleich: hoch-

gradig verlärmend, denn Ballungsräume sind dicht besiedelt und mit zunehmender Nähe zum 

CBD umso dichter. 

 

Das Argument des CBD trifft insbesondere auf den Flughafen Düsseldorf zu, der anders als 

die Wettbewerbsflughäfen im Zentrum des Ballungsraumes NRW sitzt, nämlich genau da, wo 

sich die meisten Entscheider versammelt haben. 

 

Welche empirischen Befunde über die Korrelation von Wohlstand und Wachstum eines Bal-

lungsraumes und der Nähe des wichtigsten Flughafens zum CBD gibt es? Die Evidenz ist klar 

und deutlich: es gibt keine Anzeichen für eine positive Korrelation. Die OECD schreibt in 
                                                 

48 Arvis, Shephard, 2011, S. 34 
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einer Publikation höflich:49 “The available research evidence is at present inconclusive; it 

does not provide an accepted empirical view from which to judge whether there are any addi-

tional productivity benefits of this kind.” Der Satz heißt nichts anderes als: es gibt keine aus-

reichende Erkenntnisse, welche die These, der Flughafen einer Region müsse nahe am CBD 

liegen, unterstützt. Das Argument des CBD ist wahrscheinlich völlig frei erfunden worden, 

um innenstadtnahen Flughäfen eine neue Begründung zu verschaffen und sie in einer Zeit 

zunehmender Fluglärmaversion zu retten. 

 

Zusammenfassend zeigt sich: Geschäftsreisenden und hier insbesondere dem Leitungsperso-

nal wird ein Bedarf nach einem extrem naheliegenden Flughafen nachgesagt. Die Nähe eines 

Flughafens zum Ort des Leitungspersonals soll Wachstum und Arbeitsmarkt verbessern. Tat-

sächlich zeigt sich in den empirischen Untersuchungen kein Zusammenhang dieser Größen. 

 

Wirkungsrichtung, Kausalität 

 

Im Folgenden soll die Frage untersucht werden, ob es eher so ist, dass der Luftverkehr die 

Wirtschaft beeinflusst oder die Wirtschaft den Luftverkehr. 

 

In vielen Studien ist eine positive Korrelation zwischen dem Niveau des Einkommens einer 

Regionen und der Menge an Verkehr, darunter auch Luftverkehr zu verzeichnen. In reichen 

Regionen wird mehr geflogen als in armen.50 In Deutschland geben die 10% einkommens-

stärksten Haushalte 17-mal mehr Geld für Flugreisen aus als die 10% einkommensschwächs-

ten. 

 

In der Verkehrspolitik wird dieser Zusammenhang benutzt, um zukünftige Verkehrsströme zu 

prognostizieren: Man schätzt die voraussichtliche Höhe des BIP für einen zukünftigen Zeit-

punkt und kann daraus dann das voraussichtliche Verkehrsvolumen ableiten. Genau dies ist 

auch in der Prognose von ARC für die Entwicklung der Luftverkehrsnachfrage in NRW er-

folgt. 

 

Es stellt sich die Frage nach der Kausalität: Zieht ein hohes BIP ein hohes Luftverkehrsniveau 

nach sich oder verläuft die Kausalität umgekehrt? 
                                                 

49 Vgl. Thompson, 2013, S. 8 
50 Achtung: zwischen dem Wachstum des BIP und dem Wachstum des Verkehrs lassen sich keine Korrelationen feststellen. 
Dies wurde weiter oben bereits behandelt. 
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Die Luftverkehrswirtschaft propagiert häufig die umgekehrte Kausalität. Derzufolge ziehe ein 

wachsender Luftverkehr das BIP nach sich, weshalb Flughäfen ausgebaut werden müssten, 

um ein höheres BIP zu erreichen.  

 

Welche der beiden Wirkungsrichtungen ist nun richtig?  

 

Da die Frage sehr wichtig genommen wird, hatte die EU ein Forschungsprojekt aufgesetzt. 

Mukkala und Tervo kommen in diesem Projekt zu dem Ergebnis, dass für Kernregionen die 

Kausalität so verläuft, dass sie von der Wirtschaftsentwicklung ausgeht und zum Luftverkehr 

hinführt: “Our results suggest that the causality processes are homogenous from regional 

growth to air traffic.”51 Das heißt: Der Wohlstand in einer Region zieht den Luftverkehr nach 

sich, nicht umgekehrt. Airlines siedeln sich gerne in einkommensstarken Regionen an. Luft-

verkehr ist eine Konsequenz des Wohlstands, nicht Voraussetzung. 

 

Nur für „remote areas“ können die Autoren eine umgekehrte Kausalität finden. 

  

                                                 

51 Vgl. Mukkala, Tervo, 2012, S.3 
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Zusammenfassung 

 

Fassen wir zusammen und kommen dabei auf die angesprochenen Forschungsfragen zurück: 

 

 Welche Auswirkungen auf die Entwicklung der Arbeitsplätze im Raum Düsseldorf und 

NRW sind bei einer möglichen Genehmigung der Betriebserweiterung des Flughafens 

Düsseldorf zu erwarten? 

 Welche Auswirkungen sind für die Region Düsseldorf durch eine mögliche Nicht-

Genehmigung („Null-Variante“) zu erwarten. 

 

Die wissenschaftliche Literatur zeigt, dass der Wirtschaftsraum Düsseldorf bei einer Geneh-

migung der Geschäftsausweitung des Flughafens nicht mit einer Verbesserung des Arbeits-

marktes rechnen kann. Die Literatur belegt mit vielfältigen empirischen Untersuchungen und 

Studien, dass dies die zu erwartende Entwicklung ist. 

 

Sollte der Flughafen nicht ausbauen dürfen, dann ist umgekehrt nicht mit einer Verschlechte-

rung wirtschaftlicher Kennziffern zu rechnen. Die empirischen Ergebnisse der Studien von 

OECD, EU, Weltbank zeigen, dass wachsende Flughäfen nicht mit besseren Ergebnissen der 

jeweiligen Regionen korreliert sind. 

 

Ergänzend zeigen die Ergebnisse von Kausalitätsstudien, dass Regionen nicht deshalb reich 

und erfolgreich werden, weil sie große und wachsende Flughäfen haben, sondern die Kausali-

tät umgekehrt verläuft: Airlines siedeln sich gerne da an, wo der Wohlstand ist, weil reiche 

Menschen häufiger fliegen. 

 

Diese Ergebnisse geben den Regionalplanern einen großen Spielraum, Flughäfen an verschie-

denen Orten anzusiedeln.  
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