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Auswirkungen der Ölpreisentwicklung und der Entwicklung des Bruttoinlandsprodukts auf die Luftverkehrsprognose 2020 und den Planfeststellungsbeschluss 

zum Ausbau des Flughafens Frankfurt Main

1. Einleitung:

Massive Ölpreissteigerungen, stockende bis rückläufige Wirtschaftsentwicklung sowie die Krise der Finanzmärkte und der Finanzinstitute lassen uns den geplanten Ausbau des Flughafens Frankfurt aus einem völlig neuen Blickwinkel sehen. Trotz der Existenz eines Planfeststellungsbeschlusses dürfen wir die Augen vor diesen Entwicklungen nicht verschließen, da deren Dimensionen bei der Verkündung des Beschlusses am 18.12.2007 in der jetzt eingetretenen Deutlichkeit noch nicht erkennbar waren. Die Luftverkehrsprognose für den Flughafen Frankfurt Main ist eng verzahnt mit der Entwicklung des Ölpreises und der Wirtschaftsentwicklung. Selbstredend wird die Finanzmarktkrise – die bereits als die größte in der Nachkriegszeit bezeichnet wird – einen nachteiligen Einfluss auf die Wirtschaftsentwicklung haben. Diese Komponenten erlauben es, die Frage nach dem Sinn eines Flughafenausbaus neu zu stellen. Zu vermeiden gilt es, dass wider besseren Wissens ein Projekt durchgepeitscht wird, bei dem mittlerweile, für jedermann ersichtlich, die Zukunftsfähigkeit in hohem Maße zu bezweifeln oder gar völlig abzusprechen ist.

2. Zusammenfassung:
Wie die detaillierten Ausführungen auf den Seiten 3 bis 12 dieser Ausarbeitung zeigen, unterliegt der Planfeststellungsbeschluss zum Ausbau des Flughafens Frankfurt Main vom 18.12.2007 aus folgenden Gründen weitreichender und bedeutsamer Fehleinschätzungen:

1. Fraport-Gutachter Intraplan kam in einer im Auftrag des Hessischen Ministeriums für Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung (HMWVL) durchgeführten Sensitivitätsrechnung zu dem Ergebnis, dass bei einem realen Anstieg der Flugpreise um 10 %, plus Anstieg der Flugsicherheitsgebühren um 20 € je Flug, das Verkehrsaufkommen in Frankfurt Main um 4,9 Mio. Passagiere im Jahr 2020 sinken wird. Dies würde, so Intraplan, dazu führen, dass das für 2020 prognostizierte Verkehrsaufkommen etwa 2 Jahre später erreicht wird. 

Aufgrund der massiven Verteuerung der Rohölpreise und dem wachsenden Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten der Luftverkehrsgesellschaften kann es als gesicherte Erkenntnis bezeichnet werden, dass die Flugpreise bis zum Jahr 2020 um weit mehr als die von Intraplan in den Sensitivitätsrechnungen zugrunde gelegten 10 % steigen. Es ist daher absehbar, dass die prognostizierten Passagierzahlen am Flughafen Frankfurt Main erst viele Jahre später als 2020 – oder überhaupt nicht – erreicht werden.

2. Das im Antrag auf Planfeststellung angenommene Durchschnittswachstum des Bruttoinlandsprodukts für Deutschland bis zum Jahr 2020 von 2 % p. a. ist unrealistisch. Das in der Sensitivitätsberechnung von Intraplan angenommene jährliche Wirtschaftswachstum von 1,8 bzw. 1,5 % zeichnet sich als viel wahrscheinlicher ab. Dies führt lt. Intraplan dazu, dass das prognostizierte Passagieraufkommen im Jahr 2020 um 4,6 bis 11 Mio. geringer ausfällt als angenommen. Der Effekt eines geringeren Wirtschaftswachstums als 

2 % p. a. führt lt. Intraplan dazu, dass das prognostizierte Passagieraufkommen nicht 2020, sondern 2 bis 5 Jahre später erreicht wird. 

Weitere Rückschläge beim Wirtschaftswachstum, was aufgrund der Krise der Finanzmärkte als ein realistisches Szenario anzusehen ist, könnte sogar dazu führen, dass die für 2020 am Flughafen Frankfurt prognostizierten Passagierzahlen auch in den Jahren danach nicht erreicht werden. 

3. Eine Repräsentativbefragung zum Sommerurlaub der Deutschen im Jahr 2008 hat ergeben, dass die Nutzung des Flugzeuges als Verkehrsmittel um ca. 4 % rückläufig war. Aufgrund konkret feststellbarer rückläufiger Passagierzahlen ist neu zu bewerten, ob es überhaupt Kapazitätsengpässe am Flughafen Frankfurt gibt, da dies bisher als eines der Hauptargumente für den Flughafenausbau herangezogen wurde. Die schwächere Nachfrage macht auch vor dem Flughafen Frankfurt nicht halt. So verzeichnete der Flughafen Frankfurt im August 2008 im Vergleich zum Vorjahresmonat Rückgänge bei den Passagieren um 3,9 %, bei der Luftfracht (in t) um 5,2 %, bei der Luftpost (in t) um 9,1 % und bei der Zahl der Flugbewegungen um 3,1 %. In allen Segmenten war somit die Nachfrage schwächer – von Kapazitätsengpässen also keine Spur.

Alles zusammen führt zu der Erkenntnis, dass – entgegen der Ausführungen im Planfeststellungsbeschluss – bezüglich der Bestimmungsgrößen „Wirtschaftliche Entwicklung“ und „Flugpreise“ keinesfalls konservative Annahmen zugrunde gelegt wurden. Hinsichtlich des bisher angenommenen Prognosehorizonts 2020 ändern sich aufgrund der Ölpreisentwicklung und der Wirtschaftsentwicklung die Wachstumserwartungen in Bezug auf das prognostizierte Passagieraufkommen ganz erheblich. Die Krise der Finanzmärkte, mit ihren noch nicht vollumfänglich abschätzbaren negativen Folgen, dürfte dazu führen, dass auch die Luftverkehrsbranche Schaden davontragen wird.

Es ist daher einerseits völlig ungewiss, wie viele Jahre später das für 2020 prognostizierte Passagieraufkommen tatsächlich erreicht wird. Andererseits – und das ist noch viel entscheidender – ist völlig ungeklärt, ob aufgrund der Ölpreisentwicklung, der Wirtschaftsentwicklung und der Krise der Finanzinstitute die ursprünglich für das Jahr 2020 am Flughafen Frankfurt Main prognostizierten Passagierzahlen überhaupt jemals erreicht werden können. Zu überprüfen ist daher, welches Passagieraufkommen unter realistischeren Annahmen im Jahr 2020 tatsächlich zu erwarten ist, und ob dieses Aufkommen auch ohne einen weiteren Ausbau des Flughafens Frankfurt abgewickelt werden kann.

Eine Aktualisierung der Luftverkehrsprognose für den Flughafen Frankfurt Main ist somit unerlässlich. Andernfalls besteht die große Gefahr, dass der Flughafenausbau unwiederbringlichen ökologischen und ökonomischen Schaden anrichtet. Schlimmstenfalls könnte die Fraport AG sogar in wirtschaftliche Schieflage geraten. Das Land Hessen mit 31,58 % und die Stadtwerke Frankfurt am Main Holding GmbH mit 20,17 % sind die größten Eigentümer der Fraport AG, sodass bei einer milliardenschweren Fehlinvestition durchaus auch wirtschaftlicher Schaden für die öffentliche Hand entstehen könnte – und das ginge letztlich zu Lasten der Steuerzahler.

3. Ausführungen der Fraport AG zur Entwicklung der Rohölpreise:

„Wir gehen davon aus, dass aufgrund des Wirtschaftswachstums großer erdölimportierender Staaten wie China und Indien die Rohölpreise sich auf hohem Niveau einpendeln werden (Annahme: Preisstand 2004).

3.1
Realität:

Die Entwicklung der Rohölpreise wird auf der Website www.tecson.de sehr anschaulich dargestellt:
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Zu der Grafik wird unter anderem Folgendes erläutert:

· Die markierten Stützpunkte des Kurvenverlaufs sind der für jedes einzelne Jahr gemittelte Durchschnittspreis für Rohöl auf dem Weltmarkt. 

· Als Datenbasis wurde das von der IEA (International Energy Agency) und von der OPEC veröffentlichte Zahlenmaterial herangezogen. 

Wie aus der Grafik zu entnehmen ist, betrug der Rohölpreis im Jahr 2004 rund 38 US Dollar pro Barrel. Das Handelsblatt schreibt in seiner Ausgabe vom 04.09.2008:

„Dieses Jahr betrage der Durchschnittspreis für ein Barrel Rohöl trotz des jüngsten Rückgangs immer noch 113 Dollar (….)“. 

Für die Luftverkehrsprognose des Jahres 2020 wurde von der Fraport AG ein Preis von 38 US Dollar als hohes Niveau angesehen und (fälschlicherweise) die Annahme getroffen, dass sich der Rohölpreis bis zum Prognosehorizont 2020 auf diesem Niveau einpendeln wird. Der Prognosefehler der Fraport AG bei der Ölpreisentwicklung liegt somit bereits im Zeitraum von 2004 nach 2008 bei rund 200 % (38 US Dollar zu 113 US Dollar).

3.2
Auswirkungen der Ölpreissteigerungen auf die 
Luftverkehrsprognose 2020:

Die Luftverkehrsprognose 2020 der Fraport AG, welche von Intraplan erstellt wurde, unterliegt somit bezüglich der Entwicklung der Rohölpreise zweifellos einer ganz gravierenden Fehleinschätzung. Die sich daraus ergebenden Auswirkungen auf die Luftverkehrsprognose lassen sich erstens aus der vom Fraport-Gutachter Intraplan erstellten Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen München entnehmen. 

Zweitens hatte das HMWVL Aufklärungs- und Ergänzungsbedarf, unter anderem bezüglich des Einflusses von Bruttowertschöpfung und Flugpreisen auf die Prognoseergebnisse im Passagierverkehr gesehen und entsprechende Sensitivitätsrechnungen verlangt. Hierzu hat Intraplan im Auftrag der Fraport AG dem HMWVL eine Ausarbeitung mit Stand Mai 2007 vorgelegt.

Zu Erstens:

In der Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen München wird von Intraplan dargelegt:

„Die Sensitivität in Bezug zu den Kerosinpreisen ist relativ gering (….). So wird bei 

50 % höheren bzw. niedrigeren Kerosinpreisen der prognostizierte Eckwert (Passagiere) 1 bis 2 Jahre später bzw. früher erreicht als 2020. Andere Entwicklungen als die angenommene zu den Treibstoffpreisen haben also kein grundsätzlich anderes Prognoseergebnis zur Folge. (….)

Die Gründe für die relativ geringe Wirkung sind folgende:

· Die Treibstoffkosten machen 2004 rund 20 % an den Gesamtkosten der Luftverkehrsgesellschaften aus.

Eine 50 %-Erhöhung der Treibstoffkosten führt deshalb zu einer Erhöhung der Gesamtkosten um 10 % mit der Folge, dass der durchschnittliche Ticketpreis um 

10 % steigt. Unter Berücksichtigung der nicht Airline-abhängigen Gebühren (z. B. Sicherheitsgebühren) und der unveränderten sonstigen Kosten (landseitige Anreise etc.) liegen die an den Nutzer weitergegebenen Preisanstiege im Durchschnitt bei etwa 8 %.(….).

Darüber hinaus ist darauf hinzuweisen, dass die Treibstoffpreise stark mit dem Rohölpreis korrelieren, Herstellung und Transport sind jedoch unabhängig davon. Die Kerosinpreise steigen bzw. sinken langfristig weniger stark als der Rohölpreis.

Zu Zweitens:

In der Ausarbeitung des Fraport-Gutachters Intraplan vom Mai 2007 für das HMWVL wird dargelegt:

„Demnach sinkt bei einem realen Anstieg der Flugpreise um 10 %, plus Anstieg der Flugsicherheitsgebühren um 20 € je Flug, das Verkehrsaufkommen in Frankfurt Main um 4,9 Mio. Passagiere oder 5,5 % auf 83,4 Mio. Passagiere im Jahr 2020 gegenüber der Prognose in G8. (….)

Sollten die Annahmen der Sensitivitätsrechnung anstatt diejenigen der Basisrechnung eintreten, würde das für 2020 im Gutachten G8 prognostizierte Verkehrsaufkommen etwa 2 Jahre später, also im Jahr 2022 erreicht werden.“

Der Unterschied zwischen den Luftverkehrsprognosen für München und der Sensitivitätsrechnung für Frankfurt liegt darin, dass für den Flughafen München die Sicherheitsgebühren, ohne einen konkreten Betrag zu nennen, berücksichtigt wurden, während die Sicherheitsgebühren für den Flughafen Frankfurt mit 20 € je Flug angegeben wurden. Weiterhin hat Intraplan für München ermittelt, dass eine 

50 %-Erhöhung der Treibstoffkosten dazu führt, dass die Preisanstiege für die Nutzer im Durchschnitt bei 8 % liegen. In der Sensitivitätsrechnung für Frankfurt ist Intraplan von einem realen Anstieg der Flugpreise von 10 % ausgegangen, ohne konkret darzulegen, von welchem prozentualen Anstieg der Kerosinpreise ausgegangen wurde. Naheliegend ist jedoch, dass auch in diesem Fall von einer Erhöhung der Treibstoffkosten um 50 % ausgegangen wurde.

Kein Unterschied besteht in der Annahme der Kosten für Kerosin. Sowohl in der Luftverkehrsprognose für den Flughafen München als auch in der für den Flughafen Frankfurt wurde bis zum Jahr 2020 von einem Kerosinpreisstand des Jahres 2004 ausgegangen, der 38 US Dollar pro Barrel betragen hatte.

Daraus kann der Schluss gezogen werden, dass bereits ein etwa um 50 % höherer Kerosinpreis als die angenommenen 38 US Dollar pro Barrel (was lediglich 57 US Dollar entspricht!!) zu einem Anstieg der Flugpreise um 10 % führt. Bereits diese viel zu geringe Annahme einer Kerosinpreiserhöhung von 50 % führt für den Flughafen Frankfurt Main dazu, dass das prognostizierte Verkehrsaufkommen nicht im Jahr 2020, sondern erst etwa 2 Jahre später erreicht wird.

3.3
Zwischenfazit der Effekte der Ölpreissteigerungen auf die 
Luftverkehrsprognose 2020:
Die Preissteigerungen beim Rohöl betragen, unter Maßgabe des vom Handelsblatt veröffentlichten durchschnittlichen Preises für 2008, nicht 50 %, sondern rund 200 %. Dies führt dazu, dass die prognostizierten Passagierzahlen für den Flughafen Frankfurt alleine durch den Effekt der Ölpreissteigerungen – wenn überhaupt – erst weit nach dem Jahr 2020 zu erwarten sind. Die selbst vom Fraport-Gutachter Intraplan in der Sensitivitätsrechnung vom Mai 2007 eingeräumte Verspätung um etwa 2 Jahre dürfte daher zwangsläufig um noch weitere Jahre überschritten werden.

Auch das kürzlich eingetretene Fallen des Ölpreises lässt kein anderes Ergebnis zu, da die mittel- bis langfristige Tendenz ohne Zweifel für einen weiteren Anstieg spricht. So rechnet der renommierte Autoexperte Prof. Ferdinand Dudenhöfer von der FH Gelsenkirchen sogar bis zum Jahr 2025 mit einem Benzinpreis von 2,50 € pro Liter und einem Ölpreis von 300 Dollar je Barrel
. Vieles spricht also dafür, dass die Entwicklung steigernder Rohölpreise anhalten wird.

4. Anteil der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten der Luftverkehrsgesellschaften:

Fraport-Gutachter Intraplan vertritt in der Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen München die Auffassung, dass bei 50 % höheren bzw. niedrigeren Kerosinpreisen auf den prognostizierten Eckwert der Passagierzahlen eine relativ geringe Wirkung entfaltet wird, da der Anteil der Treibstoffkosten im Jahr 2004 nur rund 20 % an den Gesamtkosten der Luftverkehrsgesellschaften ausmacht. Auch in der Luftverkehrsprognose für den Flughafen Frankfurt ist Intraplan von einem Anteil der Treibstoffkosten von 20 % ausgegangen.

4.1
Realität:
Die Aussage des Fraport-Gutachters ist völlig überholt und nicht mehr zeitgemäß. 

Dies zeigt eine aktuelle Veröffentlichung der Association of European Airlines (AEA) vom 29. Mai 2008:
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Der Anteil für Treibstoffe beträgt danach im Jahr 2008 insgesamt 33 %, und somit 1/3 der Gesamtkosten der europäischen Airlines. Fraport-Gutachter Intraplan hatte den Anteil der Treibstoffkosten bisher regelmäßig als geringen Kostenfaktor dargestellt. In einer Nachfrageprognose für die Schweiz wurde dieser sogar nur mit 15 % angegeben.“
 

Wie bereits oben ausgeführt, hatte Fraport-Gutachter Intraplan in der Luftverkehrsprognose für den Flughafen München die Sensitivität des Verhältnisses der Kerosinpreise zum Passagieraufkommen als relativ gering angesehen. Dies wurde damit begründet, dass die Treibstoffkosten 2004 rund 20 % an den Gesamtkosten der Luftverkehrsgesellschaften ausmachen.

4.2
Zwischenfazit des Kostenanteils der Treibstoffkosten am 
Kostenblock der Luftverkehrsgesellschaften:
Entgegen der bisherigen Einschätzung des Fraport-Gutachters Intraplan haben die Treibstoffkosten aktuell keineswegs einen kleinen bzw. einen geringen Anteil an den Kosten der Luftverkehrsgesellschaften, sondern stellen vielmehr den größten Kostenblock dar. 

Folgt man dennoch den Ausführungen von Intraplan, dann bedeutet ein geringer Anteil der Treibstoffkosten an dem Kostenblock der Luftverkehrsgesellschaften eine geringe Sensitivität, somit geringe Auswirkungen auf die Luftverkehrspreise und schlussendlich einen geringen Effekt auf die Prognose der Passagierzahlen. 

Wie bereits dargelegt, hat sich lt. AEA der Anteil für Treibstoffe jedoch von 20 % im Jahr 2004 auf 33 % im Jahr 2008 erhöht. Im Umkehrschluss zu den Ausführungen des Fraport-Gutachters Intraplan dürfte also ein hoher Anteil von Treibstoffkosten an den Gesamtkosten der Luftverkehrsgesellschaften zu einer hohen Sensitivität, und somit zu großen Auswirkungen auf die Luftverkehrspreise und letztlich zu deutlichen Folgen auf die Prognose der Passagierzahlen führen. Daraus ist zwangsläufig zu folgern, dass die für 2020 prognostizierten Passagierzahlen auch durch den Effekt eines höheren Anteils der Treibstoffkosten an den Gesamtkosten erst viele Jahre später erreicht werden.
5. Wechselbeziehung zwischen Rohölpreis und Kerosinpreis:

Laut Fraport-Gutachter Intraplan steigt bzw. sinkt der Kerosinpreis langfristig weniger stark als der Rohölpreis. Dies führt – so die Aussage von Intraplan in der Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen München – dazu, dass die Sensitivität der Kerosinpreise zum prognostizierten Passagieraufkommen eine relativ geringe Wirkung entfaltet.

Die International Air Transport Association (IATA) hat die Beziehung zwischen dem Kerosinpreis und dem Rohölpreis (Brent) grafisch aufgearbeitet und unter www.iata.org veröffentlicht:

Taking a longer term perspective of price movements:
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5.1
Zwischenfazit zur Beziehung von Rohöl- und Kerosinpreis:

Durch die Grafik ist deutlich erkennbar, dass die Aussage des Fraport-Gutachters Intraplan stark in Zweifel zu ziehen ist. Intraplan hatte ausgeführt, dass die Kerosinpreise langfristig weniger stark als der Rohölpreis steigen bzw. sinken. Anstieg und Fall der Preise von Kerosin und Rohöl (Brent) weisen jedoch entsprechend der Grafik der IATA einen nahezu parallelen Verlauf aus. Insoweit dürften auch im Umkehrschluss die Wirkungen höherer Kerosinpreise auf das prognostizierte Passagieraufkommen wesentlich größer sein, als bisher dargestellt, sodass die Prognose der Passagierzahlen aufgrund der doch feststellbaren Verflechtung von Kerosinpreis zu Rohölpreis (Brent) – wenn überhaupt – dann erst zu einem noch späteren Zeitpunkt erreicht werden dürfte.

6. Auswirkungen der Wirtschaftsentwicklung auf die Luftverkehrsprognose 2020 für den Flughafen Frankfurt

Die Fraport AG begründete ihren Antrag auf Planfeststellung mit der Annahme, dass das BIP-Wachstum 2004 bis 2020 für Deutschland 2,0 % p.a., das Weltwirtschaftswachstum durchschnittlich rund 3 % und die Wachstumsraten für die EU 2,3 % p. a. betragen.

Auf Anforderung des HMWVL hat die Fraport AG Sensitivitätsrechnungen durchgeführt. In der Sensitivitätsrechnung zur Wirtschaftsentwicklung kommt Fraport-Gutachter Intraplan zu folgendem Ergebnis:

„Bei einem um 10 % niedrigeren Wirtschaftswachstum bis 2020 läge das Verkehrsaufkommen in Frankfurt Main im Planungsfall (engpassfreie Prognose) bei 83,7 Mio. Passagieren und somit um 4,6 Mio. Passagiere niedriger als in der Basisrechnung. (….) Anders ausgedrückt würde das in der Basisrechnung prognostizierte Verkehrsaufkommen erst etwa 2 Jahre später erreicht werden (2022 statt 2020).

Bei einem um 25 % niedrigeren Wirtschaftswachstum würden im Jahr 2020 77,3 Mio. Passagiere den Flughafen Frankfurt Main nutzen, das heißt 11 Mio. Passagiere weniger als in der Basisrechnung. (….) Hier würde das in der Basisrechnung für 2020 erwartete Passagieraufkommen in Frankfurt Main ca. 5 Jahre später erreicht werden.“

6.1
Realität:

Das Statistische Bundesamt hat in dem nachfolgenden Schaubild die Wirtschaftsentwicklung für Deutschland im Zeitraum von 1996 bis 2006 dargestellt:
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In den Jahren von 1996 bis 2006 hat das Wachstum somit 1,5 % p. a. betragen. Selbst in der Hochkonjunkturphase von 2004 bis 2007 – in der Fraport-Gutachter Intraplan im Gutachten G8 der Planfeststellungsunterlagen ein Wachstum von durchschnittlich 2,0 % p. a. prognostizierte – wurde lediglich ein Wachstum von 

1,8 % im Durchschnitt erreicht.

Zur aktuellen Entwicklung kann auf die Pressemitteilung Nr. 290 vom 14.08.2008 des Statistischen Bundesamtes verwiesen werden:

„Schnellmeldung zur Wirtschaftsleistung im 2. Quartal 2008 


WIESBADEN – Die deutsche Wirtschaft ist im zweiten Quartal 2008 zum ersten Mal seit knapp vier Jahren wieder geschrumpft: Um 0,5 % war das Bruttoinlandsprodukt (BIP) – preis-, saison- und kalenderbereinigt – niedriger als im ersten Quartal 2008. In den ersten drei Monaten des Jahres war das BIP, das den Wert der im Inland erwirtschafteten Leistung misst, um 1,3 % gestiegen. Einen Rückgang verzeichnete die deutsche Wirt​schaft zuletzt im dritten Quartal 2004 (– 0,2 %).“

6.2
Zwischenfazit zu dem Einfluss der Wirtschaftsentwicklung auf die 
Luftverkehrsprognose 2020:

Die von dem Fraport-Gutachter Intraplan im Gutachten G8 der Planfeststellungsunterlagen unterstellte Wirtschaftsentwicklung in Deutschland im Zeitraum von 2004 bis 2020 von durchschnittlich 2,0 % p. a. erweist sich als zu optimistisch. Die von Intraplan im Auftrag der Fraport AG aufgrund einer Aufforderung des HMWVL vorgelegte Sensitivitätsrechnung zur Wirtschaftsentwicklung vom Mai 2007, scheint aussagekräftiger. Die zukünftige Wirtschaftsentwicklung dürfte bestenfalls zwischen 1,8 % und 1,5 % p. a. liegen. Damit würde das in der Basisrechnung des Gutachtens G8 erwartete Passagieraufkommen in Frankfurt Main im Jahr 2020 um 2 bis 5 Jahre später erreicht werden.
7. Würdigung der Luftverkehrsprognose 2020 im Planfeststellungsbeschluss:
Zum Prognosezeitraum führt die Planfeststellungsbehörde aus:

„Darüber hinaus hat die Prognose einen Zeitraum in den Blick zu nehmen, der auf der einen Seite lang genug ist, um mindestens noch die Inbetriebnahme der zur Planfeststellung beantragten Infrastruktur angemessen abzubilden, auf der anderen Seite jedoch nicht über das hinausgehen darf, was mit anerkannter Methodik im Zeitpunkt der Entscheidung fachgerecht überblickt werden kann (vgl. etwa BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 – 4 A 10/95 – juris, Rn. 18). Beide Aspekte werden in der Regel optimal erfüllt, wenn ein Prognosezeitraum von etwa 10 Jahren ab der geplanten Inbetriebnahme des neuen oder geänderten Flughafens betrachtet wird (vgl. Hofmann/Grabherr, LuftVG, Stand: 2006, § 6, Rn. 51). Schließlich müssen die Prognoseergebnisse nachvollziehbar auf eine fachlich anerkannte Prognosemethodik zurückgeführt werden können.“

Hinsichtlich der durch den Fraport-Gutachter Intraplan im Mai 2007 vorgelegten Sensitivitätsrechnungen werden im Planfeststellungsbeschluss folgende Aussagen getroffen:

„Aus den ergänzenden Angaben wird deutlich, dass die Bestimmungsgrößen „wirtschaftliche Entwicklung“ und „Flugpreise“ zwar Einfluss auf die genauen Prognosewerte haben, sich aber auch bei Zugrundelegung besonders konservativer, lediglich zur Verdeutlichung der Elastizitäten dienender Eingangsannahmen – wie von den Qualitätssicherern prognostiziert – nichts an den grundsätzlichen erheblichen Wachstumserwartungen ändert.“

Die Planfeststellungsbehörde kommt in der abschließenden Würdigung des Verkehrsprognosegutachtens zu dem Ergebnis:

„Die Planfeststellungsbehörde hält es nach alledem für hinreichend erwiesen, dass die tatsächliche Luftverkehrsentwicklung nicht hinter der vom Gutachter prognostizierten Verkehrsnachfrage zurückbleiben wird. Sie legt die vom Gutachter Intraplan GmbH ermittelten Prognosezahlen der Beurteilung des künftigen öffentlichen Interesses am Luftverkehr auf dem Flughafen Frankfurt Main zugrunde und schließt aus den ermittelten Ergebnissen auf ein stabiles und lang anhaltendes Wachstum der Luftverkehrsnachfrage an diesem Standort.“

7.1 
Realität

Die Ausführungen im Planfeststellungsbeschluss sind längst überholt. Von einem stabilen Wachstum kann längst nicht mehr ausgegangen werden. Die Entwicklung der Verkehrszahlen am Flughafen Frankfurt im August 2008 im Vergleich zum August 2007 ist zum Teil deutlich rückläufig. So ist die Zahl der Passagiere um 

3,9 %, die Luftfracht (in t) um 5,2 %, die Luftpost (in t) um 9,1 % und die Zahl der Flugbewegungen um 3,1 % zurückgegangen. Auch wenn ein Vergleich von zwei Monaten sicherlich nur eine beschränkte Aussagekraft besitzt, so stimmt es auf jeden Fall nachdenklich, dass in dem Monat August 2008 gegenüber dem Vorjahresmonat eine rückläufige Nachfrage in allen Segmenten des Luftverkehrs stattgefunden hat.

Diese Tendenz scheint sich jedoch insgesamt für das Jahr 2008 zu bestärken. Das Europäische Tourismus Institut (ETI) an der Universität Trier GmbH hatte eine Repräsentativbefragung zum Sommerurlaub 2008 durchgeführt. Danach sind die Deutschen in 2008 deutlich weniger verreist, da die hohen Energiekosten auf die Reisestimmung gedrückt haben
. Die Befragung ergab, dass der PKW als Verkehrsmittel für den Sommerurlaub eine Zuwachsrate von ca. 6 % hatte, während Flugreisen Rückgänge von gut 4 % verzeichnen mussten. Die Repräsentativbefragung von ETI hat weiterhin ergeben, dass für 2009 die Reisebereitschaft etwas verhaltener ist als es 2007 auf 2008 war.

Die Ergebnisse von ETI lassen vermuten, dass auch bei den Sommerurlaubsreisen in 2009 für Flugreisen die Nachfrage geringer sein wird, sodass es auf diesem Sektor kein Wachstum geben wird.


7.2
Zwischenfazit zur Würdigung der Luftverkehrsprognose im 


Planfeststellungsbeschluss

Der Planfeststellungsbeschluss hatte Kapazitätsengpässe am Flughafen Frankfurt attestiert. So hatte die Behörde ausgeführt:

„Der planfestgestellte Ausbau ist geeignet, die vorhandenen Kapazitätsengpässe zu beseitigen und ein nachfragegerechtes Wachstum der Flugbewegungen sowie der Passagier- und Frachtabfertigungskapazitäten zu ermöglichen.“

Es zeigt sich, dass diese Festlegung im Planfeststellungsbeschluss aufgrund der aktuellen Entwicklungen noch nicht einmal 10 Monate nach der Entscheidung der Behörde überholt bzw. zumindest stark zu bezweifeln ist. Wie dargelegt, ist absehbar, dass die wirtschaftliche Entwicklung hinter den Prognosen zurückbleiben wird und die Flugpreise aufgrund der Preissteigerungen beim Rohöl in stärkerem Maße als angenommen steigen werden. Entgegen den Ausführungen im Planfeststellungsbeschluss wurden somit keinesfalls konservative Annahmen zugrunde gelegt und es sind Änderungen an den grundsätzlichen Wachstumserwartungen für den Flughafen Frankfurt Main sehr wahrscheinlich. Ein stabiles und lang anhaltendes Wachstum – von dem der Planfeststellungsbeschluss ausgegangen ist – ist fraglicher denn je. Realitätsfremd ist es daher, den Planfeststellungsbeschluss als in „Stein gemeißelt“ anzusehen. Vielmehr sollte die Notwendigkeit erkannt werden, die Luftverkehrsprognose für den Flughafen Frankfurt dringend zu aktualisieren.

Hattersheim am Main, 06.10.2008
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