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1 Hintergrund

1.1 Beschreibung des Vorhabens

Angesichts der weltweit massiv gestiegenen Zahlen bei Flugbewegungen sowie Flugpassagieren und des
prognostizierten weiteren Anstieges dieser Zahlen, beantragt die Flughafen Wien AG den Ausbau des
Flughafens Wien-Schwechat durch Neuerrichtung einer 3. Start- und Landebahn (Piste 11R/29L) mit einer
Gesamtlange von 3.680 m. Zur Realisierung dieses Planes bedarf es auch, beginnend bei Str.-km 20,480
und auf einer Lange von 7,420 km, der Verlegung der Landesstrae B10 Budapester Strafle. Fur diesen

Vorhabensbestandteil ist das Land Niederdsterreich als zustandiger StraRenerrichter bzw. -erhalter dem

Verfahren als Antragsteller beigetreten.

Vom gesamten Vorhaben sind unter anderem noch erfasst:
% Errichtung und Betrieb einer Bodenaushubdeponie
% Geldndeanpassungen
% Rodungen und Ersatzaufforstungen
< Errichtung von Rollwegen, Wegen und Betriebsstrafien

< Ausfiihrung von Flugsicherungseinrichtungen, Markierungen und Beschilderungen

% Errichtung von Betriebsgebduden und -einrichtungen im Bereich der neuen Piste (z.B.
Winterdiensthalle; Werkstéttengebéude; Beleuchtungsanlagen; Schneelagerplatz;)

% Ver- und Entsorgungseinrichtungen (z.B. Wasserversorgungs- bzw. Abwasserentsorgungsanlagen;
Gas- , elektro- und nachrichtentechnische Versorgungsanlagen)

% technische Larmschutzmaflnahmen

+ landschaftspflegerische und naturschutzfachliche Begleitmainahmen.

Der Vorhabensstandort erstreckt sich (iber Bereiche der Gemeindegebiete von Fischamend, Klein Neusiedl,
Rauchenwarth, Schwadorf und Schwechat und liegt in einem geman § 3 Abs. 8 UVP-G 2000 als belastetes

Gebiet (Luft) ausgewiesenen Gebiet.

1.2 Rechtliche Grundlagen
Aus materieller (inhaltlicher) Sicht sind bei der Erstellung des UVP- Gutachtens die Anforderungen der §§ 12
und 17 des UVP-G 2000 zu beriicksichtigen.



Parallelpiste 11R/29L; Flughafen Wien AG und Land Nieder&sterreich; Teilgutachten Flugverkehrsprognose

Im Folgenden sind die Fragestellungen, die sich aus § 12 UVP-G 2000 ableiten, aufgelistet:

*.
'’

RS
L X4

RS
Q

gemaf} § 12 Abs. 4 Z 1: Mit welchen mittelbaren und unmittelbaren Auswirkungen des Vorhabens auf die
im Untersuchungsrahmen bereits dargestellten Schutzglter ist unter Beachtung allfélliger Wechselwir-
kungen von Auswirkungen (§ 1 Abs. 1) zu rechnen? Wie werden diese Auswirkungen nach dem
jeweiligen Stand der Technik und dem Stand der sonst in Betracht kommenden Wissenschaften unter

Beriicksichtigung der Genehmigungskriterien des § 17 beurteiit?

gemall § 12 Abs. 4 Z 3: Mit welchen (dem Stand der Technik entsprechenden) MalRnahmen kénnen
schéadliche, beléstigende oder belastende Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt verhindert oder

verringert oder glinstige Auswirkungen vergréRert werden?

gemall § 12 Abs. 4 Z 4: Was sind die Vor- und Nachteile der von der Projektwerberin gepriiften
Alternativen sowie die Vor- und Nachteile des Unterbleibens des Vorhabens? Sind die Angaben der
Projektwerberin vollstandig, richtig und plausibel, entspricht die von ihr ausgewéhlte Variante dem Stand

der Technik?

gemal § 12 Abs. 4 Z 5: Wie sind die Auswirkungen des Vorhabens auf die Entwicklung des Raumes
unter Berlicksichtigung &ffentlicher Konzepte und Plane und im Hinblick auf eine nachhaltige Nutzung

von Ressourcen zu beurteilen?

gemal § 12 Abs. 5: Welche Vorschldge zur Beweissicherung und zur begleitenden Kontrolle nach

Stilllegung wéren im konkreten Fall zielflihrend?

Im Folgenden sind die Fragestellungen, die sich aus § 17 UVP-G 2000 ableiten, dargestellt:

% gemaR § 17 Abs. 2 Z 1: Sind die zu erwartenden Emissionen von Schadstoffen nach dem Stand der

Technik begrenzt?

< gemdB § 17 Abs. 2 Z 2: Sind die Immissionsbelastungen der zu schiitzenden Guter mdglichst gering
gehalten, d.h. werden jedenfalls Immissionen vermieden, die
1. das Leben oder die Gesundheit von Menschen oder das Eigentum oder sonstige dingliche
Rechte der Nachbarn gefahrden, oder

2. erhebliche Belastungen der Umwelt durch nachhaltige Einwirkungen verursachen, jedenfalls
soiche, die geeignet sind, den Boden, den Pflanzen- oder Tierbestand oder den Zustand der

Gewasser bleibend zu schadigen, oder
3. zu einer unzumutbaren Belastigung der Nachbarn im Sinne d. § 77 Abs. 2 der Gewerbeordnung

1994 fuhren?
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.

% gemdal § 17 Abs. 2 Z 3: Werden Abfille nach dem Stand der Technik vermieden oder verwertet oder,

soweit dies wirtschaftlich nicht vertretbar ist, ordnungsgeman entsorgt?

®,
*

% gemal § 17 Abs. 5: Sind insgesamt aufgrund der Gesamtbewertung unter Bedachtnahme auf die 6ffent-

lichen Interessen insbesondere des Umweltschutzes durch das Vorhaben und seine Auswirkungen,

insbesondere durch Wechselwirkungen, Kumulierungen oder Verlagerungen, schwerwiegende
Umweltbelastungen zu erwarten, die durch Auflagen, Bedingungen oder Befristungen, sonstige

Vorschreibungen, Ausgleichsmalnahmen oder Projektmodifikationen nicht verhindert oder auf ein

ertragliches Maf} vermindert werden kénnen?

§3 Abs 3 UVP-G 2000 gibt Folgendes vor:

Wenn ein Vorhaben einer Umweltvertraglichkeitspriifung zu unterziehen ist, sind die nach den bundes- oder

landesrechtlichen Verwaltungsvorschriften, auch soweit sie im eigenen Wirkungsbereich der Gemeinde zu

vollziehen sind, fur die Ausfihrung des Vorhabens erforderlichen materiellen Genehmigungsbestimmungen

von der Behérde (§ 39) in einem

Genehmigungsverfahren).

Dies sind unter anderem:
Altlastensanierungsgesetz — AISAG
Arbeithehmerinnenschutzgesetz — AschG
Bundesstraftengesetz
Denkmalschutzgesetz — DMSG
Forstgesetz

Kulturftichenschutzgesetz

NO Gassicherheitsgesetz

NO Naturschutzgesetz

NO Bauordnung

konzentrieten Verfahren mit anzuwenden (konzentriertes

Abfallwirtschaftsgesetz - AWG
Bodenschutzgesetz

Bundesgesetz Uber die Verkehrs-Arbeitsinspektion
Eisenbahngesetz

Gaswirtschaftsgesetz

Luftfahrtgesetz

NO Nationalparkgesetz

NO StraRengesetz

Wasserrechtsgesetz WRG

samt jeweils auf der Grundlage der erwZhnten gesetzlichen Bestimmungen erlassenen Verordnungen sowie

auf Grund der jeweiligen Verwaltungsvorschriften jeweils mitanzuwendenden sonstigen rechtlichen

Vorschriften.
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2 Unterlagenbeschreibung und verwendete Fachliteratur

Fur die Erstellung des Gutachtens wurden folgende Kapitel der Projektes (Rev. 05) herangezogen:

o Kapitel 30.35 Verkehrsentwicklung Flughafen Wien. (Im Gutachten als ITP-Prognose bezeichnet.)

Erganzend dazu wurden schriftliche Ergédnzungen der Firma Intraplan verwendet:

o Luftverkehrsprognose Flughafen Wien: Konkretisierung des Informationsbedarfs im Rahmen der
Begutachtung der Luftverkehrsprognose. Vorgelegt am 11. Juni 2010. (Im Gutachten als ITP-
Konkretisierung 2010a bezeichnet.)

o Luftverkehrsprognose Flughafen Wien, Konkretisierung des Informationsbedarfs im Rahmen der
Begutachtung der Luftverkehrsprognose — zusétzliche Erlauterungen —. Vorgelegt am 11. November

2010. (Im Gutachten als ITP-Konkretisierung 2010b bezeichnet.)

Beziglich weiterer verwendeter Fachliteratur wird auf das Literaturverzeichnis im Anhang verwiesen.

3 Gutachten

3.1 Einleitung

3.1.1 Aufgabenstellung

Das Ausbauvorhaben der Flughafen Wien AG bedarf nach der geltenden Rechtslage einer Genehmigung
nach den Vorschriften des UVP-G 2000. Die Flughafen Wien AG und das Land Niederosterreich haben
dementsprechend das geplante Vorhaben zur Genehmigung beim Amt der Niederdsterreichischen
Landesregierung eingereicht. Dazu wurde von den Antragstellern unter anderem eine Flugverkehrsprognose
vorgelegt, die als Grundlage fir weitere Untersuchungen zur Umweltvertraglichkeitspriifung des Vorhabens

dient.

Aufgabenstellung des vorliegenden Gutachtens ist es, die Nachvoliziehbarkeit und Begrindetheit und damit
die Plausibilitat der vorgelegten Luftverkehrsprognose zu beurteilen. Diese Aufgabe wurde vom Gutachter im
Auftrag des Amtes der Niederdsterreichischen Landesregierung (Gruppe Raumordnung, Umwelt und

Verkehr; Abteilung Umweltrecht) bearbeitet.

3.1.2 Vorgehen zur Begutachtung der Luftverkehrsprognose

Die Begutachtung konzentriert sich auf die von den Projektwerbern eingereichte Unterlage
~verkehrsentwicklung Flughafen Wien* (Kapitel 30.35), die von der Firma Intraplan GmbH (Mulnchen) im
Jahr 2009 erstelit wurde. Diese Unterlage wird im folgenden als ITP-Prognose bezeichnet. Sie beschreibt
die Aufgabenstellung der Flugverkehrsprognose, die Vorgehensweise und die angewandte

Prognosemethodik, die Prognosepramissen, die unmittelbar damit erzielten Prognoseergebnisse sowie die

6
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daraus folgenden Konsequenzen hinsichtlich der Kapazitatsanforderungen. In der Prognose wurden zwei
Falle unterschieden, namlich die Situation am Flughafen Wien einmal mit der beantragten 3. Start- und
Landebahn (Piste 11R/29L) und einmal ohne. Erganzend dazu wird die aktuelle Prognose mit einer alteren
Prognose aus dem Jahr 2007 verglichen. Fiir beide Félle liegen Prognosen fiir die Jahre 2020 und 2025 vor.

Far die UVP ist das Prognosejahr 2020 relevant.

Im Zentrum der Begutachtung stehen die Prognosemethodik, die der Prognose zugrunde gelegten
Prognosepramissen und die damit erzielten Prognoseergebnisse. Die Prognosemethodik und die
Prognosepramissen werden daraufhin untersucht, ob sie fir die Aufgabenstellung geeignet und begrindet
sind. Die Prognoseergebnisse, die das Resultat von Methodik und Pramissen sind, werden kommentiert und
einer Bewertung hinsichtlich ihrer Plausibilitit unterzogen. Die Begutachtung der Prognoseergebnisse
konzentriert sich auf den fir die UVP relevanten Fall der sogenannten ,ungehemmten® Entwicklung, d.h. auf
den Ausbaufall, und das Prognosejahr 2020. Die Prognoseergebnisse fur den ,gehemmten® Fall sowie fur

den Prognosehorizont 2025 werden lediglich insoweit, wie es sachdienlich ist, diskutiert.

3.2 Begutachtung der Prognosemethodik

3.2.1 Zur Problematik von Luftverkehrsprognosen

Anders als beispielsweise im Maschinenbau oder im Bauingenieurwesen, wo eindeutige
Berechnungsvorschriften existieren und durch Normen vereinheitlicht und fir allgemeingiltig erklart werden,
gibt es im Bereich des Luftverkehrs keine standardisierte Vorschriften dariiber, wie bei der Erstellung einer
Luftverkehrsprognose vorzugehen ist'. Die Methoden und Modelle zur Erstellung von Luftverkehrsprognosen
sind daher in der Regel Unikate, deren Ausgestaltung mafRgeblich vom Prognosezweck bestimmt wird. Es
ergeben sich daher eine Vielzahl von Prognosetypen, die sich nach folgenden Merkmalen einteilen lassen
(Wilken 1990, S. 151): nach dem zeitlichen Rahmen der Prognose (kurz-, mittel- und langfristig), der
raumlichen Ausdehnung der betrachteten Verkehrsregion (Netz, Korridor, Verkehrsrelation, Punkt bzw.
Flughafen), ob nur der Luftverkehr betrachtet wird oder mehrere Verkehrstrédger einbezogen werden,
Weitere wichtige Unterscheidungskriterien sind, ob und in welchem Ausmal} Anderungen der kiinftigen
Umfeldbedingungen (z.B. Wirtschaftsentwicklung, Bevdlkerungsentwicklung) sowie der
Verkehrsbedingungen (z.B. Tarife, Flughafenkapazitéten) explizit in den Prognosen bericksichtigt werden.
Darliber hinaus unterscheiden sich Prognosen nach den Prognosegréften (Verkehrsmengen an
Passagieren, Fracht, Flugbewegungen oder Verkehrsleistungen in Passagierkilometer oder
Tonnenkilometer) sowie dem geforderten Detaillierungsgrad der Prognoseergebnisse. Auch wenn die
Prognoseaufgabe, wie im vorliegenden Fall die Prognose des Luftverkehrs an einem internationalen
Verkehrsflughafen, eindeutig charakterisiert werden kann, koénnen verschiedene Prognostiker

unterschiedliche Prognosemodelle einsetzen und damit auch zu unterschiedlichen Ergebnissen kommen.

! Allerdings existieren eine Reihe von niitzlichen Ubersichten, die géngige Prognosetechniken vorstellen (z.B. Spitz
2007, ICAO 2006, Gosling 2003, TRB 2002) und damit als Orientierung dienen kénnen. Auch sind gewisse Verfahren
wie z. B. der Vier-Stufen-Algorithmus oder Gravitationsansitze gebrauchlicher als andere Verfahren. Dennoch
variieren auch diese Vorgehensweisen in ihrer Spezifizierung von Fall zu Fall.

7
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Dies sollte jedoch nicht von vornherein negativ bewertet werden, sondern vielmehr als Chance gesehen
werden. Denn die Komplexitdt der Zusammenhénge zwischen Luftverkehr und den ihn beeinflussenden
Faktoren ist so groR, dass eine vollstdndige Modellierung heute nicht mdglich ist. Daher flieBen in
Luftverkehrsprognosen nicht nur die Fakten der Vergangenheit ein, sondern auch Erfahrungen und
Einschatzungen des Prognostikers, ohne die eine Luftverkehrsprognose nicht erstellt werden kann. Eine
kritische, dabei aber auch objektive und an der Sache orientierte Auseinandersetzung mit
Prognosemodellen und deren Ergebnissen erméglicht in dieser durch Unsicherheit charakterisierten
Situation, die Plausibilitdt von Prognoseergebnissen abzusichern und vor allem ein Gefuhl daftir zu

entwickeln, in welcher Bandbreite sich der in Zukunft tatsachlich eintretende Luftverkehr bewegen kénnte.

Modellierung im Luftverkehrsbereich bedeutet also auch immer Auswahl von Vorgehensweisen und
Vereinfachung bei der Wiedergabe der relevanten Zusammenhénge. Diese Auswahl und Vereinfachung
muss der Prognoseaufgabe angemessen erfolgen und stellt damit ein wichtiges Kriterium im Hinblick auf

eine plausible Prognose dar.

3.2.2 Anforderungen an die Prognosemethodik

Die vorliegende Prognoseaufgabe kann wie folgt charakterisiert werden: Fir einen einzelnen
Verkehrsflughafen, namlich fir den Flughafen Wien, ist das Flugbewegungsaufkommen in Verkehrszeiten
mit Spitzenbelastung sowie in einer Detaillierung, die fur nachfolgende Larmuntersuchungen geeignet ist, flr
einen langfristigen Prognosehorizont zu prognostizieren. Das Prognosemodell sollte dariiber hinaus den

Gegebenheiten und Besonderheiten am Flughafen Wien Rechnung tragen, als da wiren”:
e Der Flughafen Wien hat fir den gesamtésterreichischen Luftverkehr eine herausragende Bedeutung.
So erfolgten im Jahr 2008 vom gesamtdsterreichischen Aufkommen 77 % der Flugbewegungen,
80 % der Passagiere und 97 % der Luftfracht Uber VIE.
e Der Grofiraum Wien ist landseitig gut in das Schienen- und Straf’enfernverkehrsnetz Mitteleuropas
eingebunden.
e Der Flughafen Wien ist Heimatflughafen von Austrian Airlines, die zusammen mit den

Fluggesellschaften der AUA-Gruppe den Flughafen als Drehkreuz nutzt. Das filhrt am Flughafen
Wien zu einem nicht unbedeutenden Umsteigeranteil, der im Jahr 2008 bei 30 % der an- und

abfliegenden Passagiere lag.

* Im Passagierverkehr bestehen besonders intensive Verkehrsverflechtungen zu Streckenzielen in
Europa. Bei 87 % der abfliegenden Passagiere im Linienverkehr lag das Streckenziel in Europa,
darunter ein bedeutender Anteil an Passagieren (18,5 % der abfliegenden Passagiere im
Linienverkehr) mit Streckenzielen in Osteuropa.

o Entsprechend der Zielgebietsstruktur des Passagierverkehrs Uberwiegt am Flughafen Wien derzeit
der Verkehr mit kleinem und mittelgrolem Fluggerét (Boeing B-737, De Havilland DH-8, Airbus A-
320 und A-319; Canadair Regionaljet; Fokker FK-100 und FK-70).
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o Am Flughafen Wien dominiert zwar der Linien- und Charterverkehr, jedoch gehéren immerhin knapp

10 % der Flugbewegungen zur General Aviation.
¢ Noch kleiner ist der Anteil der Flugbewegungen im Nur-Fracht-Verkehr, der bei 2 % liegt.

Vor diesem Hintergrund sollte ein Prognosemodell fur den am Flughafen Wien dominierenden
Passagierverkehr sowohl die Entwicklung der allgemeinen Luftverkehrsnachfrage (Verkehrsgenerierung) im
Grofiraum von Wien und in Osterreich, als auch diejenige im Ausland, und da vor allem in Europa,
beriicksichtigen. Hier spielen unter anderem die Bedeutung des Grofiraums Wien als politisches,
wirtschaftliches und kulturelles Zentrum als auch generell die Attraktivitit Osterreichs als Reiseziel (fur den
Incoming-Verkehr) eine wesentliche Rolle. Aufgrund der guten landseitigen Verkehrsanbindung von Wien
sollte das Prognosemodell weiterhin in der Lage sein, Verkehrsverlagerungseffekte einerseits zwischen
Luftverkehr und bodengebundenem Verkehr — hier insbesondere dem Hochgeschwindigkeits-Bahnverkehr —
und andererseits zwischen Flughafen untereinander aufgrund von Anderungen bei den jeweiligen
Luftverkehrsangeboten (z.B. Abflug vom Flughafen Salzburg statt Wien) zu modellieren. Auch sollten
Verkehrsverlagerungen zwischen Flughdfen berlicksichtigt werden, die aufgrund geénderter
Luftverkehrsnetze (z.B. Einfihrung neuer Strecken bzw. Einstellung existierender Strecken) oder eines
anderen Routing (Umsteigerverkehre (ber Wien statt z.B. Minchen) das Umsteigeraufkommen am
Flughafen Wien beeinflussen. Neben den streckenbezogenen Passagieraufkommen haben die
Unternehmensstrategien und  Geschiaftsmodelle (wie z.B. eine Low-Cost-Ausrichtung) der
Luftverkehrsgesellschaften einen maRgeblichen Einfluss auf die Flugzeugtypen, die am Flughafen Wien zum
Einsatz kommen. Auch dieser Aspekt muss entsprechend der Aufgabenstellung bei der Prognose
berticksichtigt werden. SchlieRlich muss eine Luftverkehrsprognose fiir den Flughafen Wien auch Prognosen

fur die kleineren Segmente Luftfrachtverkehr und General Aviation beinhalten.

In den nachfolgenden Kapiteln wird dargestelit, wie das von ITP eingesetzte Prognosemodell diesen

Anforderungen gerecht wird. Dazu wird die verwendete Prognosemethodik Giberblicksartig beschrieben und

kritisch kommentiert.

3.2.3 Beschreibung des Prognosemodells

3.2.3.1  Uberblick

Gegenstand der Prognose sind die Flugbewegungsaufkommen fur die Jahre 2020 und 2025 am Flughafen
Wien, und zwar differenziert nach Verkehrsarten (Passagierverkehr, Luftfracht, sonstiger Verkehr) (ITP-
Prognose, S. 2). Mit Blick auf die im UVP-Verfahren nachfolgende Larmberechnung ist es darlber hinaus
erforderlich, das Flugbewegungsaufkommen weiter nach FIugzeugkategorien3, nach Ziel- bzw.
Herkunftsregion sowie nach Tageszeit4 zu differenzieren. Weiterhin miissen die Flugbewegungsaufkommen

fur die sechs verkehrsreichsten Monate ausgewiesen werden. Um den Kapazitatsbedarf am Flughafen Wien

% nachfolgende Zahlen von 2008 (FWAG 2008)
* entsprechend der OAL bzw. AzB
4 Tag, Abend, Nacht
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zu ermitteln, ist eine zeitliche Auflésung der Flugbewegungen Uber einen genauer zu spezifizierenden

Spitzentag und dessen Spitzenstunde erforderlich.

Zur Lésung dieser Prognoseaufgaben werden die Nachfrage an Personenbeférderung und Frachttransport

sowie die Flugbewegungen der General Aviation eigensténdig betrachtet.

Das Verkehrsgebiet, das betrachtet wird, umfasst die ganze Welt. Es wird in Raumeinheiten
(Verkehrszellen) mit unterschiedlicher Gréf3e unterteilt. In Europa ist die Unterteilung sehr feingliedrig, hier
entsprechen die Raumeinheiten den NUTS3-Regionen. AuRerhalb Europas bilden Landerteile oder

Landergruppen die Verkehrszellen.

Kategorion

) smatsgreczon
[ I NUTS 3 - Grenzen

Cirmnren farwe NUTS 3|10
L} sonsiige Grenzen |
Etand BUTS 3 - Entadung 2008

Abbildung 1: Unterteilung in Raumeinheiten in Europa (ITP-Konkretisierung 2010a, S. 20)

In den ersten Prognoseschritten ist die zeitliche Grundeinheit das Jahr, d.h. alle zunachst ermitteiten

Aufkommenswerte sind Jahreswerte.

Bei der Passagierbeférderung im Linien- und Charterverkehr wird zundchst die Nachfrage fiir die einzelnen
Raumeinheiten und in den fir den Luftverkehr relevanten Verkehrssegmenten (d.h. ohne Berufsverkehr,
Einkaufsverkehr etc.) mit einem Gesamtverkehrsmodell, das alle Verkehrstrdger beriicksichtigt,
prognostiziert. Dieses Modell ist so gestaltet, dass es nicht nur Anderungen der Verkehrsnachfrage aufgrund
von Anderungen der sogenannten exogenen Faktoren wie Bevélkerungsentwicklung und

Wirtschaftsentwicklung und weiterer auflerhalb des Verkehrssystems stehender Faktoren einbezieht.
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Dariiber hinaus kann das Modell mit Hilfe eines Modal-Split-Modells auch Verkehrsverlagerungen zwischen
den einzelnen Verkehrstriagern Luft, Schiene und StraRe abbilden, die sich aufgrund von Anderungen der
Angebotscharakteristika, hier insbesondere Reisezeiten und Reisekosten, ergeben. Als ein wichtiges
Zwischenergebnis lasst sich daraus die flughafenunabhéngige Luftverkehrsnachfrage im Linien- und
Charterverkehr in den einzelnen Raumeinheiten, jedoch zunéchst chne Bezug zu irgendwelchen Flughéfen,

fur den Passagierverkehr ableiten.

Im nachsten Schritt wird diese flughafenunabhangige Luftverkehrsnachfrage in Beziehung zu Flughéfen
gesetzt. Konkret heiflt das: es wird ermittelt, wie viele Reisende bzw. wie viel Fracht aus jeder Raumeinheit
{iber den Flughafen Wien, aber auch Uber andere Flughéafen verkehren. Dabei handelt es sich sowohl um
Personen, die am Flughafen Wien ihre Flugreise beginnen oder beenden (Lokalpassagiere), als auch um
solche, die dort im Laufe ihrer Flugreise umsteigen. In diesem Schritt wird die Wechselwirkung zwischen der
Luftverkehrsnachfrage und den lokalen Luftverkehrsangeboten modelliert. Denn die Wah! des Einstiegs- und
des Ausstiegsflughafens, und gegebenenfalls damit verbunden die Wahl zwischen einer
Direktflugverbindung oder einer Umsteigeverbindung, wird mafigeblich durch das Flugangebot der am
Flughafen Wien und anderen relevanten Flughafen aktiven Fluggesellschaften bzw. Luftverkehrsallianzen
bestimmt. Merkmale des Angebots sind Flugpreise, Bedienungshaufigkeit, Anzahl der notwendigen
Umsteigevorgdnge und Service. Umgekehrt richten die Fluggesellschaften ihr Flugangebot an der
Nachfrage aus. Dieser Mechanismus wird im Prognosemodell nachgebildet, indem ein Gleichgewicht
zwischen Angebot und Nachfrage hergestellt wird. Dazu wird ein sogenanntes ,Netzmodell Luft Prognose®
anhand allgemein beobachteter Entwicklungen des Angebots und bekannter Planungen der
Fluggesellschaften und Flughifen erzeugt und solange innerhalb sinnvolier Grenzen variiert, bis Angebot

und Nachfrage an den relevanten Flughéafen zueinander passen.

Die Flughafenwahl wird ebenfalls von der Qualitét des Zubringerverkehrs an den relevanten Flughé&fen, also
am Flughafen Wien, aber auch an den benachbarten und konkurrierenden Flughéfen beeinflusst. Daher sind

Vor- und Nachlauf einer Flugreise beim verwendeten Flughafenwahimodell integriert.

Als Teilergebnis stehen schliellich jeweils als Jahreswerte das Passagieraufkommen, unterteilt in
Originarverkehr und Umsteigerverkehr, sowie das Flugbewegungsaufkommen am Flughafen Wien zu
Verfiigung. Letzteres kann differenziert nach Flugzeugtypen ausgewiesen werden, da im Netzmodell Luft

nicht nur die Flugbewegungen an sich, sondern auch die damit verbundenen Flugzeugtypen hinterlegt sind.

Diese Vorgehensweise wird sinngeman auch fiir die Fracht angewendet, allerdings mit der Einschrénkung,
dass nur der Luftfrachtverkehr berlicksichtigt wird und somit keine Modal-Split-Prognose Luft- zu Land- und
Seeverkehr erforderlich ist. Diese Vereinfachung wird damit begriindet, dass ,hier kaum Konkurrenz besteht®
(ITP Konkretisierung 2010a, S. 9). Es wird also zunichst das regionale Luftfrachtaufkommen ohne
Flughafenbezug und anschlieRend die Zuordnung zum Flughafen Wien und zu den relevanten benachbarten

und konkurrierenden Flughéfen ermittelt. Auch hier spielen das Flugangebot und die landseitige Anbindung
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der relevanten Flughéfen die entscheidende Rolie fir den Marktanteil und das Transferaufkommen des
Flughafens Wien beim Luftfrachtverkehr. Das Prognosemodell enthélt eine Aufteilung der Fracht in Belly-
Fracht und in reinen Frachtflugzeugen transportierte Fracht. Nur die letztgenannte Frachtart veréndert das

Flugbewegungsaufkommen an einem Flughafen.

In Ergdnzung zu den Prognosen des Linien- und Charterverkehrs wird das Aufkommen der sonstigen
Flugbewegungen gesondert prognostiziert. Die sonstigen Flige beinhalten die General Aviation sowie
gewerbliche Flige, die nicht dem Linien- und Charterverkehr zugerechnet werden kdnnen, wie z.B.
Uberfuhrungsfliige, Rundfliige, Schulungsfliige etc. Bei diesen Prognosewerten handelt es sich um aus
Zeitreihen abgeleitete Schatzungen, wobei der Prognostiker lediglich bei der Business Aviation eine
nennenswerte Entwicklung erwartet (ITP Konkretisierung 2010a, S. 18). Diese Einschatzung stitzt sich auf

Verdffentlichungen von Eurocontrol (Eurocontrol 2006, Eurocontrol 2008).

Mit dem beschriebenen Prognosemodell kann auch die Verkehrsentwicklung bei einer lokalen
Kapazitatsbeschrankung, hier am Flughafen Wien, untersucht werden. Dazu wird die flughafenunabhéngige
Nachfrage zun&chst unverédndert iibernommen, aber die Prognose des Luftverkehrsangebots am Flughafen
Wien derart modifiziert, dass die vorgegebenen Kapazitdtsgrenzen nicht Uberschritten werden. Die
vorgenommenen Modifikationen beinhalten hauptsachlich den Einsatz von gréReren Flugzeugen sowie die
Verlagerung von Fliigen von Spitzenzeiten zu Zeiten mit geringerem Verkehrsaufkommen. Aus Sicht des
Reisenden stellt dies méglicherweise eine Verschlechterung des Verkehrsangebots dar, so dass dieser auf
einen anderen Flughafen ausweicht. Aufgrund dieser Angebotsmodifikationen liefert das Prognosemodell im
sogenannten ,gehemmten Fall zwar immer noch einen Verkehrsanstieg am Flughafen Wien, der aber
geringer ausfallt als im Fall chne Kapazitatsbeschrankung und mit Verlagerungen von Passagiernachfrage

an andere Flughéafen verbunden ist (siehe dazu auch Kapitel 3.5).

Abbildung 2: Einteilung Europas in Grobregionen (ITP-Prognose, S. 109)
12
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Bis hier ist im Prognosemodell immer mit Jahreswerten des Passagier-, Fracht- und
Flugbewegungsaufkommens gearbeitet worden. Fur die Prognose der Spitzenstundenbelastung im
ungehemmten Fall und damit fiir die Ermittlung des Kapazitdtsbedarfs sowie fur die l&rmphysikalischen
Untersuchungen werden die Aufkommenswerte in hoherer zeitlicher Auflésung bendtigt. Dazu werden
anhand des beobachteten Verkehrs sogenannte Ganglinien des Flugbewegungsautfkommens 2008 fiir die
jeweils relevanten Bezugszeitrdume erzeugt. Fur die Kapazitdtsuntersuchungen wird als relevanter
Bezugszeitraum der 30. Spitzentag mit der zugehérigen Kalenderwoche gewahit. Fir die larmphysikalischen
Untersuchungen sind die sechs verkehrsreichsten Monate als Bezugszeitraum vorgegeben. Diese
Verkehrsganglinien werden flr verschiedene Verkehrssegmente erzeugt, die aus der Kombination von
Verkehrsarten (hier Passagierverkehr, Luftfrachtverkehr, sonstiger Verkehr), Quelle-Ziel-Regionen (siehe
beispielhaft die Grobregionen in Europa in Abbildung 2) und Flugzeugkategorien (gemal OAL bzw. AzB)
gebildet werden. Nun werden aus der jahresbasierten Verkehrsprognose Wachstumsfaktoren fir die
einzelnen Verkehrssegmente abgeleitet und auf die Ganglinien angewendet. Strukturelle Anderungen bei
den Flugbewegungen aufgrund beispielsweise schon bekannter Planungen der Fluggesellschaften
hinsichtlich Ziele, Flugzeiten und Flugeinsatz werden berlcksichtigt (ITP-Prognose S. 24). Die
resultierenden Verkehrsganglinien stehen dann als Eingabegréfle fiir die Untersuchungen zum Fluglérm
sowie in Uberlagerter Form zur Ableitung der Spitzenbelastung bzw. des Kapazitatsbedarfs zur Verfligung.
~Demnach ist die kinftige zeitliche Verteilung der Flugbewegungen eine Funktion der heutigen Verteilung
und des fur 2020/2025 gemal der vorliegenden Prognose erwarteten gesamtjahrlichen Verkehrswachstums

je Verkehrssegment® (ITP-Prognose, S. 67)

3.2.3.2 Ergidnzungen zur Prognose der flughafenunabhingigen Nachfrage im Passagierverkehr

Die Prognose der Gesamtverkehrsnachfrage und insbesondere der Nachfrage nach Flugreisen, und zwar
zunachst unabhéngig von der Frage, Uber welche Flughdfen die Reise dabei verlduft, gehdrt zum ersten

Prognoseschritt.

Das von Intraplan entwickelte und benutzte Verfahren wird als ,Wachstumsmodell* charakterisiert (ITP-
Prognose, S.111). Das Grundprinzip dabei ist wie folgt: Ausgangspunkt ist das Verkehrsbild eines
Basisjahres, das in Form einer Quelle-Ziel-Verkehrsstrom-Matrix dargestellt wird. Man ermittelt nun zunéchst
die Veranderung der Reisendenstrome und bestimmt dann damit die gesuchte Quelle-Ziel-Matrix des
Prognosejahres. Als Basisjahr ist in der vorliegenden Prognose das Jahr 2008 gewahit worden. Die

Prognosejahre sind die Jahre 2020 und 2025.

Das Prinzip wird verfeinert, indem dieses Vorgehen nicht auf alle Reisen insgesamt angewendet wird,
sondern indem die Reisen zuerst in Klassen eingeteilt werden und dann das beschriebene Vorgehen auf die
einzelnen Klassen angewendet wird. In der ITP-Prognose werden die Reisen eingeteilt bzw. die Quelle-Ziel-
Matrix untergliedert nach (Haupt-)Verkehrsmittel, Reisezweck, Reiserichtung und sozio-Skonomischen

Merkmalen der Reisenden (ITP-Prognose; S. 9, 113):

13



Parallelpiste 11R/29L; Flughafen Wien AG und Land Niederdsterreich; Teilgutachten Flugverkehrsprognose

Tabelle 1: Merkmale zur Klassifizierung der Reisen

Merkmal Auspragungen

Verkehrsmittel Luftverkehr

Bahn

Motorisierter Individualverkehr

Bus

Reisezweck Geschéftsverkehr
Urlaubsverkehr

Sonstiger Privatverkehr (Kurzreisen bis 4 Tage, Verwandten-
/Bekanntenbesuche, Pendeln zwischen mehreren Wohnsitzen)

Reiserichtung outbound (Reisen der Wohnbevdlkerung in andere Regionen)
inbound (Besucher aus anderen Regionen/Léndern)

sozio-6konomische Merkmale | bis 20 Jahre
(nur_fir Urlaubsverkehr und 21 bis 60 Jahre und erwerbstétig

Sonstiger Privatverkehr)
21 bis 60 Jahre und nicht erwerbstatig
ab 61 Jahre

Durch Kombination aller Merkmale entstehen so insgesamt 72 Verkehrssegmente, 36 Segmente je

Reiserichtung.

Das fur die Prognose relevante Verkehrsgebiet umfasst die ganze Welt. Es wird in Raumeinheiten
(Verkehrszellen) unterteilt, die sich in Europa an die NUTS3-Regionen anlehnen und aufierhalb Europas

durch Landerteile und Landergruppen gebildet werden (ITP-Prognose, S. 9).

Im ITP-Prognosemodell wird angenommen, dass folgende Faktoren einen mafgeblichen Einfluss auf die

Verkehrsnachfrage haben (ITP-Prognose S. 11):

» Verdnderung der Bevdlkerungszahl je Altersgruppe und Region sowie Veradnderung der

Erwerbstatigenzahl je Region
e Veranderung der Einkommen / Bruttowertschépfung je Region
e Verdnderung der touristischen Kapazitdten je Region (nur flr Zielwahl)
e Abbau des Grenzwiderstands
o Verkehrsangebote je Verkehrsmittel

o Luftverkehrspreise

Die vier erstgenannten Faktoren werden als exogene Faktoren bezeichnet, d.h. es handelt sich um vom
Verkehrssystem unabhéngige Faktoren. Die beiden letztgenannten Faktoren gehdren zum Verkehrssystem

und bewirken daher eine durch Verdnderungen im Verkehrssystem induzierte Verkehrsentwicklung.
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Der Einfluss dieser Faktoren wird in vier Verfahrensschritten modelliert (siche Anhang ITP-Prognose). Die
zugehdorigen Gleichungen operationalisieren die Auswirkungen

der sozio-demografischen Entwicklung und der Entwicklung verkehrsanziehender Strukturmerkmale,
der Entwicklung der Bruttowertschdpfung,

der Veranderung des Grenzwiderstands,

BN~

von Verdnderungen der Verkehrsangebote je Verkehrsmittel

auf die Verkehrsnachfrage, d. h. konkret auf jeden Quelle-Ziel-Strom je Reisendengruppe. Diese
Verfahrensschritte werden in gleicher Art und Weise fiir alle Reisesegmente durchgefihrt, wobei sich jedoch
die in den Gleichungen verwendeten Parameter &ndern kénnen, um dem unterschiedlichen Reise- und

Verkehrsverhaiten der einzelnen Reisendengruppen gerecht zu werden.

Die aufgelisteten Verfahrensschritte werden sequentiell abgearbeitet, d.h. es wird zuerst die Anderung des
Verkehrsstroms aufgrund der sozio-demografischen Entwicklung und der Entwicklung verkehrsanziehender
Strukturmerkmale, dann aufgrund der Entwicklung der Bruttowertschépfung usw. ermittelt. Dieses
sequentielle Vorgehen erleichtert es, das Nachfragemodell zu kontrollieren, d. h. die Ergebnisse der
einzelnen Prognoseschritte bzw. —funktionen auf Plausibilitdt zu Gberprifen. Wird das Nachfragemodell fiir
eine Prognose angewendet, werden EingangsgréRen gewahlt, die fir den Prognosehorizont gelten sollen.
Dabei nehmen diese Eingangsgréfen typischerweise Werte ein, die auRerhalb des Bereiches liegen, der
dem Kalibrierungsfall zugrunde lag. Damit wird das Prognosemodell mit Variablenwerten angewendet, die
eine Extrapolation der Kalibrierung darstellen. Der Prognostiker hat somit ein Interesse, das ,Verhalten® der
Modellfunktionen in einem solchen Extrapolationsfall kennen zu lernen®, bevor er das Ergebnis als

Prognoseresultat anerkennt; das sequentielle Vorgehen bietet ihm die Mdglichkeit dazu.

In diesem Zusammenhang ist allerdings daraufhin zu weisen, dass die Modelifunktionen dieser vier
Verfahrensschritte nicht sequentiell kalibriert worden sind, sondern simultan®. Dies war auch nicht anders
moglich, da die einzelnen Effekte, wie z. B. der singuldre Einfluss des Wirtschaftswachstums auf die
Nachfrage, sich in der Empirie nicht isoliert zeigen, sondern immer nur im Zusammenhang aller Wirkungen.
Wenn demnach mehrere Funktionen, im konkreten Fall vier, simultan kalibriert werden, so bedeutet das
auch, dass die Spezifikation der einzelnen Funktionen in gewissem Mafie ,freihdndig” vorgenommen und

variiert werden kann, um damit die Glite der Kalibration zu verbessern.

Die in der ITP-Prognose angefiihrten Teilfunktionen sind somit nicht jeweils fiir sich und allein, sondern nur

gemeinsam anwendbar. Hinsichtlich der Modellgite fehlen entsprechende Angaben in der ITP-Prognose.

> So neigen beispielsweise Gravitationsansitze und andere multiplikativ verkniipfte Funktionen zu unplausibel groBen
Ergebniswerten, wenn die Variablen deutlich andere Werte einnehmen als die, die in der Kalibration verwendet
wurden.
8 Miindliche Erlduterung durch Intraplan (Gespréich am 13.07.2010)
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zu 1.) Auswirkungen der sozio-demografischen Entwicklung und der Entwickiung verkehrsanziehender

Strukturmerkmale (ITP-Prognose S.112-114 sowie S. 116)

In diesem Verfahrensschritt bewirken Anderungen der Bevélkerungs- und Erwerbstatigenzahlen in den
Quellregionen eine Anderung aller in einer Region generierten Strdme und damit des Gesamtaufkommens
aller Reisen. Der Zusammenhang wird als linear angenommen, d.h. ein Anstieg z.B. der Bevélkerungszahl
um 10 % in einer Region resultiert in einer zehnprozentigen Zunahme des Reiseaufkommens dieser Region.
Die Veranderung der verkehrserzeugenden Strukturmerkmale Q; zwischen dem Prognosejahr und dem

Basisjahr wird folglich als Wachstumsfaktor fur die Aufkommen der jeweiligen Reisesegmente genutzt.

Anderungen von Strukturmerkmalen der Zielregionen verdndern lediglich die Zielwahl und beeinflussen
hingegen nicht das Gesamtaufkommen. Wie Intraplan ergédnzend mitteilte, wird ,die Summe aller Z; auf 1
normiert®, d.h. die verkehrsanziehenden Strukturmerkmale dienen bei allen Reisesegmenten allein der

Verteilung des Reiseaufkommens (ITP-Konkretisierung 2010a, S. 3).

Tabelle 2: Verkehrserzeugende und verkehrsanziehende Strukturmerkmale fiir Verfahrensschritt 1

Reisezweck verkehrserzeugendes verkehrsanziehiendes
Strukturmerkmal Q; Strukturmerkmal Z;
Geschéftsreisen Erwerbstétige am Wohnort Erwerbstétige am Zielort
(gewichtet nach
Raumstrukturtyp)
Urlaubsreisen Einwohner je Anteil

verhaltenshomogener Gruppe Beherbergungskapazitaten
(siehe Tabelle 1)

Sonstige Privatreisen Einwohner je Einwohner und
verhaltenshomogener Gruppe Beherbergungskapazitaten

(siehe Tabelle 1)

zu 2.) Auswirkungen der Entwicklung der Bruttowertschdpfung je Region (ITP-Prognose S.114-116)

in diesem Verfahrenschritt bewirkt Wirtschaftswachstum ein Verkehrswachstum, d. h. eine Zunahme des
Reisendenstroms von einer Quellregion zu einer Zielregion je Reisendengruppe. Bei Geschéftsreisen ist
dabei das Wirtschaftswachstum sowochl in der Quell- als auch in der Zielregion relevant, wéhrend bei den
privaten Reisen (Urlaub und sonstige Privatreisen) nur das Wirtschaftswachstum in der Quellregion
mafigeblich ist. Auch dient das Wirtschaftswachstum bei den privaten Reisen als Proxy-Variable flr das
Einkommen: ,Hier wird die Arbeitshypothese vertreten, dass die Wirtschaftsentwicklung auch einen
mittelbaren Indikator fir ,gesellschaftlichen Wertewandel“ bzw. ,gesellschaftliche Globalisierung® darstellt*
(ITP-Prognose S. 115). Iim Prognosemodell wird von einem proportionalen Zusammenhang zwischen
Wirtschaftswachstum und Verkehrswachstum ausgegangen, wobei der Proportionalitétsfaktor vom
Reisesegment und der Entfernung zwischen Quell- und Zielregion abhangt. Bei gleicher Entfernung ist der
Proportionalitatsfaktor flir Urlaubsreisen am kleinsten und flr die sonstigen Privatreisen am gréften (ITP-

Konkretisierung 2010a, S.1). Auch steigt der Proportionalitdtsfaktor mit zunehmender Entfernung.
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zu 3.) Auswirkungen der Verdnderung des Grenzwiderstands (ITP-Prognose S.117-118)

Dieser Verfahrensschritt hat Auswirkungen auf die Zielwahl, indem inidndische Reisen teilweise durch
internationale Reisen ersetzt werden. Dem liegt die Beobachtung zugrunde, dass der internationale Verkehr
in Europa starker als der nationale Verkehr steigt. Dieser Schritt spielt nach Auskunft von Intraplan fur die
vorliegende Prognose ,keine groRRe Rolle, da es (fast) keinen Luftverkehr im Binnenverkehr Osterreichs gibt.
Nur (sehr) indirekt ist sie relevant, wenn sich z.B. der internationale Landverkehr erhéht und der Luftverkehr

durch Angebotsverbesserungen davon profitiert* (ITP-Konkretisierung 2010a, S.5).

zu 4.) Auswirkungen von Verdnderungen der Verkehrsangebote je Verkehrsmittel (ITP-Prognose S.118-121)

Abhangig von Verdnderungen der Verkehrsangebote werden in diesem Verfahrenschritt zundchst die
Aufteilung der bisher prognostizierten modalen Verkehrsstréme auf die einzelnen Verkehrsmittel modifiziert
und anschlieBend die Stréme je nach Entwicklung der generalisierten Kosten um den sogenannten

induzierten bzw. deduzierten Verkehr erhéht oder erniedrigt.

Wichtig flir diesen Schritt ist das Konzept der generalisierten Kosten. Damit werden Reisekosten,
Reisezeiten und qualitative Angebotseigenschaften (z.B. Bedienhaufigkeit, Umsteigevorgédnge) zu einer
Grofle zusammengefasst. Je nach Reisezweck sind dabei Reisezeit und Verkehrsqualitéat in Relation zum
Reisepreis unterschiedlich ,wertvoll“. Dabei wird die Reisezeit Uber einen reisezweckabhangigen ,Zeitwert"
in eine monetdre KostengréRe umgerechnet. Diese generalisierten Kosten werden fir jede Relation, jedes
Verkehrsmittel und jeden Reisezweck ermittelt. Verdndern sich nun die Angebotseigenschaften eines

Verkehrsmittels, hat das eine Anderung der generalisierten Kosten zur Folge.

Aus den generalisierten Kosten wird ein Widerstandswert ermittelt, wobei sich aufgrund unterschiedlicher
Gewichte in der Widerstandsfunktion je nach Reisezweck und Verkehrsmittel bei gleichen generalisierten
Kosten unterschiedliche Widerstandswerte ergeben. Mit einem multinomialen’ Logit-Modell wird nun firr jede
Quelle-Ziel-Relation aufgrund der vorher ermittelten Widerstandswerte der Verkehrsmittelanteil je nach
Reisezweck ermittelt. Damit ,raum- bzw. relationsspezifische Besonderheiten der Verkehrsmittelnutzung
durch die Modellierung nicht verloren gehen® (ITP-Prognose S. 120), wird der so ermittelte Modal-Split
jedoch nicht direkt ibernommen, sondern er wird benutzt, um den im Basisjahr empirisch beobachteten

Modal-Split zu modifizieren. Diese Vorgehensweise wird als Marginal-Ansatz bezeichnet.

Ebenfalls mit Hilfe der generalisierten Kosten wird der induzierte Verkehr ermittelt und damit das
Verkehrsaufkommen modifiziert. Je starker sich die generalisierten Kosten zwischen Basisjahr und
Prognosejahr &andern, umso groller ist der induzierte Verkehr, der dem zuvor ermittelten

Verkehrsaufkommen zugeschlagen bzw. bei einer Verschlechterung des Verkehrsangebots von diesem

abgezogen wird.

7 Mit multinomialen Modellen kénnen Entscheidungen mit mehr als zwei Optionen modelliert werden, im Gegensatz zu

binidren Modellen.
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Wie Intraplan mindlich (Gesprach am 13.07.2010) erlduterte, sind die einzelnen Verfahrensschritte in der
beschriebenen Art und Weise gestaltet worden, um einerseits die als relevant erachteten Zusammenhénge
modellhaft zu erfassen und dabei gleichzeitig das Gesamtmodell kontrollierbar halten zu kdnnen. Anhand

der Zwischenergebnisse kdnnen Unplausibilitdten aufgedeckt und beseitigt werden.

3.2.3.3 Ergidnzungen zur Umlegung der Passagiernachfrage und zur Prognose des
Luftverkehrsangebots

Die Umlegung der Passagiernachfrage, wie sie mit der Quelle-Ziel-Matrix des Prognosejahres vorliegt, auf
das Luftverkehrsnetz erfolgt mit Hilfe eines Wahimodells, das die Entscheidung zwischen verschiedenen
Reisemdglichkeiten modelliert. Dazu wird als Eingangsgréle das Luftverkehrsangebot bendtigt, das in Form
eines sogenannten Netzmodells Luft abgebildet wird. Dieses Netzmodell beinhaltet fir das Prognosejahr alle
kinftigen mindestens einmal pro Woche verkehrenden Linien- und Charterflige von und nach
mitteleuropdischen und sonstigen relevanten Verkehrsflughédfen. Anschlussflige fiir sinnvolle
Umsteigeverbindungen einschliellich Interkontinentalfligen sind damit enthalten. Ferner enthélt das

Netzmodeli ein Strallen- und Bahnnetz, um die landseitige Anbindung der Flugh&fen zu erfassen.

Die Routenwah! und damit verbunden die Flughafenwahl funktionieren wie folgt (ITP-Prognose, S. 15-19):
Fir jede Quelle-Ziel-Relation werden mit einem Routenwahimodell auf Basis der Informationen aus dem
Netzmodell sinnvolle Reisealternativen gebildet, um vom Ausgangspunkt zum Zielpunkt der Reise zu
gelangen. Die Reisealternativen werden als Wegeketten Herkunft — Weg zum Flughafen /
Zubringerverkehrsmittel — Startflughafen — ggf. Umsteigeflughafen — Endzielflughafen — Weg zum Ziel/
Verkehrsmittel — Reiseziel beschrieben. Fir jede Reisealternative werden die Angebotseigenschaften:
Reisezeit einschliefflich Vor- und Nachlauf, Reisekosten ebenfalls unter Berlcksichtigung von Vor- und
Nachlauf, Bedienungshaufigkeit, Anzahl der notwendigen Umsteigevorgénge und Servicequalitat ermittelt,
bewertet und in Form von generalisierten Kosten zusammengefasst. Dabei werden auch preislich glnstigere
Angebote im Low-Cost-Segment ebenso beriicksichtigt wie die Tatsache, dass von Full-Service-Network-
Carrier angebotene Umsteigeverbindungen in der Regel preisglnstiger sind als die Summe der
Teilstreckenpreise. Die Bewertung der Reisealternativen erfolgt je nach Reisezweck auf unterschiedliche
Weise; so wird eine kurze Reisezeit im Geschéftsverkehr infolge des hohen Zeitwertes von
Geschaéftsreisenden deutlich héher bewertet als im Privatverkehr. Abhéngig von diesen Bewertungen erfolgt
die Aufteilung der Reisendenstrome auf die gefundenen Reisemdéglichkeiten. So wird der jeweils besten
Reisemdglichkeit einer Quelle-Ziel-Relation der héchste Anteil des Reisestroms zugeordnet,
Reisealternativen mit héheren generalisierten Kosten erhalten entsprechend weniger Anteile des
Reisendenstroms. Aus dem resultierenden Gesamtverkehrsbild, das die Ortsveranderung von Personen
einschlieBlich der gewahlten Routen und Verkehrsmittel beschreibt, kénnen nun die gesuchten

Verkehrsgréfien extrahiert werden, so z.B. das gesuchte Passagieraufkommen am Flughafen Wien.

Die fur diesen Prognoseschritt notwendigen Kalibrierungen der Modellparameter erfolgen am Ist-Zustand,
indem die modellierten Streckenpassagiermengen mit den tatsdchlich beobachteten Streckenmengen in

Ubereinstimmung gebracht werden. Datengrundlage dafirr ist die Relationsstatistik der Statistik Austria.
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Wie schon erwahnt, wird fiir das Routenwahimodell das Luftverkehrsangebot als Eingangsgréfe bendtigt.
Dieses entwickelt sich jedoch nicht eigenstdndig, sondern es besteht eine Wechselwirkung zwischen
Angebot und Nachfrage. Dieser Wechselwirkung wird im Prognoseprozess entsprochen, indem ein
Gleichgewicht zwischen dem streckenspezifischen Flugangebot und der zugehd&rigen prognostizierten
Nachfrage, die nicht notwendigerweise sofort zueinander passen, hergestellt wird. Dazu wird das
Netzmodell Luft Prognose modifiziert, bis ein ausreichendes Gleichgewicht erreicht ist. Pro Strecke wird das
Flugangebot des Ist-Zustandes in Abhangigkeit von den zuvor ermittelten jeweiligen Passagiermengen so
variiert, dass die Fluge typische Kennzahlen hinsichtlich der mittleren Auslastung (Passagiere pro Flug) und
Kapazitat (Sitze pro Flug) ausweisen. Dazu werden die Variablen Bedienungshaufigkeit (Anzah! der Flige
pro Tag oder Woche), Auslastung und Kapazitdt innerhalb plausibler oberer und unterer Grenzwerte
verandert, ahnlich wie es in der bisherigen Entwickilung des Flugplans zum Ausdruck kam. Aus der
Luftverkehrsstatistik sind pro Strecke und Streckentyp die Werte der Auslastung und Sitzplatzkapazitat pro
Flug bekannt, ebenso sind in den Flugplanen typische Werte der Bedienungshaufigkeit angegeben. Daraus
lassen sich pro Streckentyp (wie z. B. Kurz-, Mittel- und Langstrecke, Low-Cost-Carrier-Strecke,
Feederstrecke, efc.) Wertezuordnungen zwischen den Passagiermengen und den drei Variablen
vornehmen, auf Grund derer zusammen mit schon bekannten Planungen der Fluggesellschaften (z. B.
hinsichtlich der Hub-Entwicklung in Wien), der Flugzeughersteller und der erwarteten Marktbedingungen (z.

B. liberalisierte oder geregelte Mérkte) Flugbewegungsmengen fir den Prognosezeithorizont abgeleitet

werden kénnen.

Die Modifikation des Netzmodells Luft Prognose erfolgt manuell unter Berlcksichtigung der
Prognosepramissen, die hinsichtlich der Entwickiung des Luftverkehrsangebots angenommen werden (siehe
Kapitel 3.4.2). Wie Intraplan erlduterte (Gesprach am 13.07.2010), flieBen hier in groRem Mafie auch

Erfahrungen ein, die aus der Beobachtung der Entwicklungen in den letzten Jahren gewonnen wurden.

3.2.3.4 Erganzungen zur Prognose des Luftfrachtverkehrs

Von Intraplan wurden auf Anfrage ergé&nzende Informationen zur Luftfrachtprognose (ITP-Konkretisierung

2010a, S. 7-15) zur Verfiigung gestellt, auf die sich die nachfolgenden Ausfihrungen berwiegend beziehen.

Das Prognosemodell der Luftfracht wurde fur Luftfrachtprognosen einer Reihe deutscher Flughéfen und fir
den Flughafen Zirich eingesetzt. Das Grundprinzip der Prognosemethodik ist das gleiche wie bei der
Passagierprognose: Ausgehend vom Verkehrsbild eines Basisjahres, das in Form einer Quelle-Ziel-Matrix
der Luftfrachtstréme dargestellt wird, wird zunachst ohne jeglichen Flughafenbezug die Verdnderung der
Frachtstrdme und damit des gesamten Aufkommens in Form von Wachstumsfaktoren ermittelt, mit denen
dann die gesuchte Quelle-Ziel-Matrix des Prognosejahres bestimmt wird. Mit einem Routenwahimodell
werden dann die zun&chst noch flughafenunabhéangigen Luftfrachtstrome auf das Luftverkehrsnetz verteilt
und damit auch den Flughdfen zugeordnet. Sodann werden je Quelle-Ziel-Relation alle sinnvollen
Transportketten bestimmt. Deren Angebotseigenschaften werden in Form von generalisierten Kosten

zusammengefasst und bestimmen die Aufteilung der Luftfrachtstréme auf die einzelnen Transportketten.
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Wie bei der Passagierprognose wird der Frachtverkehr segmentiert, und zwar nach konventioneller Fracht,
konventioneller Luftpost und dem Uberwiegend von Integrator (DHL, UPS, Fedex usw.) beftrderten Kurier-,
Express- und Paketverkehr (KEP). Ferner wird zwischen Beifracht (Bellyfracht), d.h. in Passagierflugzeugen

beférderte Fracht, und Nurfracht, die in reinen Fracht- oder Postfligen transportiert wird, unterschieden.

Die benétigten Wachstumsfaktoren werden in zwei Schritten ermittelt. Im ersten Schritt werden die
Zuwéachse gegeniiber dem Basisjahr auf Ebene von Landerrelationen ermittelt. Dies erfolgt mit Hilfe von
Regressionsgleichungen je Landerpaar, die aus dem Luftfrachtverkehr der letzten Jahrzehnte abgeleitet
wurden. Als wichtigste erkldrende Variable dienen die Bruttoinlandsprodukie der Versand- und
Empfangslédnder. Datenbasis fur die Regressionsanalyse sind landerspezifische Transportstatistiken und die
entsprechenden Wirtschaftsdaten. In einem zweiten Schritt werden die |&nderpaar-spezifischen
Zuwachsraten auf Einzelverkehrsstréme differenziert, um unterschiedlichen Wirtschaftsentwicklungen
innerhalb der Lander zu entsprechen. Die Anwendung der so ermittelten Wachstumsfaktoren fihren auf die

gesuchte Quelle-Ziel-Matrix ,Versand-Empfang" flr das Prognosejahr.

3.2.4 Fazit zur Prognosemethodik
Zum Gesamtmodell

Das Konzept des von Intraplan eingesetzten Prognosemodells entspricht den Anforderungen, die aus der
anspruchsvollen Prognoseaufgabe, die Flugbewegungen an einem Flughafen bis zu einem Langfristhorizont
zu prognostizieren, resultieren. Das Prognosemodell ist geeignet, in hinreichender Form Eingangsdaten
bereitzustellen, die fur Analysen zum Kapazitatsbedarf und zu den Konsequenzen fiir den Fall des
Nichtausbaus und insbesondere fir nachfolgende Untersuchungen zu den unmittelbaren und mittelbaren

Auswirkungen eines Ausbaus des Flughafens Wien benétigt werden.

Ausgangspunkt des Prognosekonzepts ist die unstrittige These, dass Flugbewegungen Mittel zum Zweck
sind, ndmlich um Ortsverdnderung von Personen und Giltern und Nachrichten (in Form von Post) zu
realisieren. Daher wird die Flugbewegungsprognose richtigerweise auf Basis einer Prognose der
Verkehrsnachfrage erstellt. Indem die Gesamtverkehrsnachfrage betrachtet und die ,Reise von Haus zu
Haus® als Grundelement der Verkehrsprognose gewéhit wird, wird es mdglich, Ph&nomene wie z.B.
Konkurrenz bzw. Substitution zwischen den Verkehrstragern, Konkurrenz zwischen benachbarten Flugh&fen
oder unterschiedliches Routing bei gleichen Herkunfts- und Endzielflughafen und als Folge davon
Umsteigevorgaénge zu erfassen. Das Gesamtkonzept des Prognosemodells ist von daher plausibel und wird

als geeignet fiir die gestelite Prognoseaufgabe angesehen.

Flr alle Teile der Prognose gilt, dass die Darstellung der Methodik im Bericht sich weitestgehend auf die

Darsteliung des Grundprinzips, die ,Modellphilosophie®, beschrédnkt. Damit sind wichtige Details der

Prognosemethodik nicht ohne weiteres nachvollziehbar. Dies betrifft vor allem die verwendeten Funktionen,

um die Zusammenhdnge zwischen erklarenden Variablen und den durch diese beeinflussten

Verkehrsgréfien zu beschreiben, sowie die zugehoérigen Modellparameter. Ergénzend erlduterte Intraplan in
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einem Gesprach am 13.07.2010 Details zur Modellierung und Kalibrierung, u.a. auch zu den Bandbreiten fur
die gewahlten Parameter. Unter Bericksichtigung dieser Informationen kann das eingesetzte
Prognosemodell als insgesamt adéquat betrachtet werden. Insbesondere fihrt die hier gewdhite
sequentielle Vorgehensweise dazu, dass die Vorzeichen der Parameter und damit die Wirkrichtung der
beeinflussenden Faktoren den unterstellten Wirkungshypothesen entsprechen. Dies ist bei multivariaten
Modellansatzen, bei denen Modellparameter simultan geschatzt werden, nicht immer der Fall®; auch zeigt
die praktische Erfahrung, dass mit multivariaten Modellansatzen, insbesondere Gravitationsansétzen,
oftmals unplausibel gro3e Verkehrsmengen ermittelt werden. Die Wah! der Einzelfunktionen erfolgt daher
sowohl auf Basis der in der Realitat beobachteten Effekte, aber auch im Hinblick auf plausible
Modellparameter und stabile Prognoseergebnisse und damit auch mafigeblich unter Berlcksichtigung von
Expertenwissen. Als Konsequenz davon sind nur eine Kalibrierung und Uberpriifung des Gesamtmodells auf

héher aggregierten Modellebenen mdglich, da die Einzelfunktionen nur gesamtheitlich angewendet werden

kénnen und dlirfen.

Die sehr feingliedrige Unterteilung des europaischen Verkehrsgebietes ist Voraussetzung fur eine
angemessene Abbildung der Flughafenwahl der Reisenden und damit unter anderem auch der
Auswirkungen des Wettbewerbs zwischen den Flughéfen. Andererseits werden dadurch die relevanten
sozio-6konomischen Daten nicht nur im Basisjahr, sondern insbesondere auch im Prognosejahr in hoher

raumlicher Aufidsung bengtigt.

Ferner soll hier noch betont werden, dass diese Methode auch hohe Anforderungen an die
Verkehrserfassung des Basisjahres stellt, denn Ungenauigkeiten in der Quelle-Ziel-Matrix des Basisjahres
bleiben erhalten und schlagen sich in der Quelle-Ziel-Matrix des Prognosejahres nieder. Insbesondere
wirden fiir Verkehrsrelationen, fiir die im Basisjahr durch Erhebung kein Aufkommen registriert wurde, auch
im Prognosejahr keine Aufkommen ausgewiesen, so dass hier durch Modellierung gewonnene Werte

ergdnzt werden. (Zur Qualitdt der Quelle-Ziel-Matrix siehe Kapitel 3.3.)

Nachfolgend werden einige Teilaspekte, die im Hinblick auf die Prognoseaufgabe besonders wichtig
erscheinen, eingehender kommentiert. Dies betrifft vor allem die Prognose der flughafenunabhéngigen
Luftverkehrsnachfrage im Passagierverkehr, da diese die dominierende Bestimmungsgréfie fur das

zuklnftig zu erwartende Flugbewegungsaufkommen am Flughafen Wien ist.

Zur Prognose der flughafenunabhdngigen Luftverkehrsnachfrage im Passagierverkehr

Im Kern der Prognose der flughafenunabhéngigen Nachfrage im Passagierverkehr wird ausgehend vom
Verkehrsbild des Basisjahres das Verkehrswachstum relations-, reisezweck- und verkehrsmittelspezifisch
ermittelt. Ergénzend dazu werden Zielwahl und Verkehrsmittelwahl modifiziert. Die Qualitdt der Prognose

und der Prognoseergebnisse hangt daher entscheidend davon ab, wie die Veranderungen des Verkehrs,

¥ siehe z.B. Grosche 2007. Hier ergab die Kalibrierung eines Nachfragemodells z.B. einen Parameter, wonach die
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also die ,Wachstumsfaktoren®, modelliert werden, um unterschiedliche Verkehrsentwicklungen, z.B.
zwischen verschiedenen raumlichen Regionen, iber verschiedene Entfernungsbereiche oder zwischen den

einzelnen Reisezwecken, angemessen abzubilden.

Das hier angewandte Vorgehen ist in der einschidgigen Fachliteratur auch unter der Bezeichnung
~Steigerungsfaktormodell” (Nagel 2006) oder ,growth factor method® (Ortuzar 1990) bekannt. Das
Grundprinzip ist leicht nachzuvollziehen, kann aber im Detail sehr anspruchsvoll sein. In seiner klassischen
Form, bei der die gesamte Quelle-Ziel-Matrix mit einem fur alle Quelle-Ziel-Relationen identischem
Wachstumsfaktor multipliziert wird, ist dieses Verfahren strukturerhaltend, d.h. die Verhéltnisse zwischen
den Verkehrsstromen der Relationen untereinander bleiben gleich. Aufgrund dieser Eigenschaft werden
Steigerungsfaktormodelle im Hinblick auf Langfristprognosen in der Literatur gelegentlich als kritisch
angesehen (Nagel 2006, Kap. 4.6; Ortuzar 1990, S. 136). Verdnderungen in der Struktur der
Verkehrsnachfrage ergeben sich dann, wenn Verkehrssegmente — so wie in der vorliegenden Prognose —
einzeln betrachtet werden und diesen unterschiedlichen Steigerungsfaktoren zugeordnet werden. Dazu dient

die Unterteilung des Verkehrs in Segmente.

Mit der Einteilung der Reisen in Klassen wird das Ziel verfolgt, das heterogene Verkehrsgeschehen in relativ
homogene und damit besser modellhaft nachvollziehbare und prognostizierbare Komponenten zu
unterteilen. So tragt die Segmentierung der Reisen nach ihrem Reisezweck der Tatsache Rechnung, dass
die Entwicklung der Aufkommen verschiedener Reisetypen von den verkehrsbeeinflussenden Faktoren
unterschiedlich beeinflusst wird und daher auch unterschiedlich verlaufen kann. Die hier gewahlte
Unterteilung in Geschéftsreisen, Urlaubsreisen und sonstige Privatreisen ist gdngige Praxis im Fernverkehr,
insbesondere im Luftverkehr, und aufgrund empirischer Ergebnisse gut begriindet (z.B. Chlond 2004, Manz
2005, Pak 2005). Die weitere Segmentierung der Urlaubsreisen und der sonstigen Privatreisen nach Alter
stellt eine sinnvolle Verfeinerung dar, denn empirische Untersuchungen zeigen, dass das Reiseverhalten in
verschiedenen Lebensphasen unterschiedlich ist. Darliber hinaus lassen sich die Effekte von
Verschiebungen in der Altersstruktur einer Bevdélkerung auf das Reiseaufkommen damit abbilden (z.B.

Ratzenberger 2006, Pak 2007), wie eigene Untersuchungen auch gezeigt haben (Abbildung 3).

Luftverkehrsnachfrage mit steigendem Bruttoinlandsprodukt abnimmt.
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Abbildung 3: Einfluss von demografischem Wandel und Anderung des Urlaubsreiseverhaltens auf
die Nachfrage nach Flugurlaubsreisen in Deutschland (Pak 2007)

Die hier gewshlte Vorgehensweise, das Verkehrswachstum relations-, reisezweck- und
verkehrsmittelspezifisch zu behandeln, fithrt zu der Problematik, Wechselwirkungen zwischen den einzelnen
Segmenten angemessen zu beriicksichtigen. Der Grad der Wechselwirkung ist dabei umso hoher, je
wahrscheinlicher Substitutionsmdglichkeiten sind. So werden Geschéftsreisen eher selten durch
Urlaubsreisen ersetzt, wohl aber kénnen PKW-Reisen vergieichsweise leicht z. B. durch Flugreisen ersetzt
werden, und dies auf zweierlei Art: einerseits kann auf der gleichen Quelle-Ziel-Relation das Flugzeug
anstelle des PKW genutzt werden (Konkurrenz der Verkehrsmittel), andererseits kann es zum Austausch
von Reisen kommen, wobei Flugreisen anstelle von PKW-Reises gewahlt werden. In der ITP-Prognose
existiert diese Problematik insbesondere durch den verkehrsmittelspezifischen Ansatz, da hier die
Entwicklung von Reisen mit dem Flugzeug, der Bahn, dem PKW und dem Bus zunéchst getrennt
prognostiziert werden. Mit dem Teilschritt ,(5) Verkehrsangebote je Verkehrsmittel (ITP-Prognose, S. 14, S.
118ff) wird dieser Problematik entsprochen. Dabei erfolgt durch den verwendeten Marginalansatz eine
,konservative Modifikation des Modal-Splits. Eine weitere Moglichkeit der Wechselwirkung besteht
zwischen den Urlaubsreisen und den sonstigen (privaten) Reisen, allerdings sind hier die Zusammenhange
noch unzureichend erforscht. Dementsprechend wird dieser Aspekt in der ITP-Prognosemethodik nicht
explizit beriicksichtigt, sondern es werden die in der Vergangenheit beobachteten Entwicklungen -
geringeres Wachstum bei den Urlaubsreisen, dafir starkes Wachstum bei den sonstigen Privatreisen -

fortgeschrieben.

Die Auswahl der als relevant erachteten verkehrsbeeinflussenden Faktoren ist im Rahmen der
Prognosemethodik nicht weiter begriindet. Allerdings handelt es sich um meist géngige Faktoren (siehe
Abbildung 4), deren Einfluss auf den Verkehr allgemein akzeptiert ist. Dies gilt insbesondere fiir die
Bruttowertschopfung, die als Indikator fir die Wirtschaftsentwickiung gilt, und Bestandteil aller bedeutenden
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Langfristprognosen zum Luftverkehr ist’. Als kritisch wird jedoch die Arbeitshypothese gesehen, ,dass die
Wirtschaftsentwicklung auch einen mittelbaren Indikator fur ,gesellschaftlichen Wertewandel® bzw.
~gesellschaftliche Globalisierung” darstellt.” Hier fehlt es an geeigneten Prézisierungen und Beschreibungen

der Begriffe durch MessgréRRen sowie einer Uberpriifung der Arbeitshypothese.

Herausgeber ngvinose Emgnosn’n‘ene Werte Eingnng:grt’iﬂen (bsp.) Methodik
ICAO OAT Fkm reales BIP dkonometrisches Modeil
Fracht-Thm reale Erlose pro Pkm
Passagieraufkommen realer Weltexport
Frachtaufkommen realer Erlés pro Fracht-Thn
Flugkilometer
Abflage
IATA E Py ik na na.
FF Frachtaufkommen na. na
Boeing ICMO  bestehende Fictte BIP
Flugzeugbestellung Exporte
Flugzeuglieferuag
Flottenmix
Pkm
Thm
Atrbus IGMF bestebende Fiotte BIP Skonometrisches Modell
Flugzeugbestellung Olpress
Flottenmiz Sparquote
Flugzeugliefervag
Kerostverbrauch
Pkm
Tkm
Fracht-Tkm
EUROCONTROL [STF Flugbewegunzen na. .
MTF Flugbewegungen reales BIP Szenatien:
Aagebot ® starkas Wachstum
Markianteil Low Cost Camier * nonmales Wachsm
intermodaler Wettbewerb » mednges Wachstum
Flughafenkapazitsit
LTF Flugbewegungen reales BIP Szenanen:
Sitzauslasung Bevolkerangswachstum ® starkes Wirtschaftswachstum
intermodaler Wettbewerb » poimales Wirtschaftawachstum
Kapazititsauslastung » starkes Wirtschaftswachstum,
starke Regulierung
® angesp B f latischy Lﬂgﬁ
DIR LPD Flugbewegungen BIP Extremwertr=chauag
Passagieraufk Erwerbstitig Regressionslanalyse
Sitzladefaktor Anflenhandel Trendextrapolation
Angebotsentwicklung Bevblkerangsentwicklung
Uhlagbateiseverhalten

Abbildung 4: Methodische Ansétze ausgewahlter Prognosen (Klingler 2008). Die eigentlichen
Prognosegréfien sind grau hinterlegt.

Wie die Ergebnisdiskussion in der ITP-Prognose (Abb. 8-6, S. 99) verdeutlicht, stellt sich mit der
verwendeten Prognosemethodik die Wirtschaftsentwicklung in Osterreich und im Ausland als Haupttreiber
fur die Nachfrageentwicklung heraus. Die im Modell zugrunde gelegte Hypothese ist, dass
Wirtschaftsentwicklung und Nachfrageentwicklung linear miteinander verknipft sind. Wegen der
herausragenden Bedeutung dieses Zusammenhangs wére hier eine ausfiihrlichere Begrindung der
zugrunde gelegten Hypothese geboten gewesen. Denn neben der Fortschreibung des linearen
Zusammenhangs ist als Folge von Sattigung auch eine Abschwachung dieses Zusammenhangs im Laufe

® z.B. Langfristprognosen der ICAO, der Flugzeughersteller Airbus und Boeing, des britischen Department of

Transport, etc.
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der Zeit denkbar. Méglicherweise wird daher die zukinftige Nachfrage mit dem Intraplan-Modell vor allem im

Segment der sonstigen Privatreisen tendenziell iberschétzt.

Die Generierungsfunktion des induzierten Verkehrs beruht auf der Hypothese, dass das Budget der
generalisierten Kosten fur Reiseaktivititen der Verkehrsteilnehmer konstant ist. Dieser Sachverhalt ist
bereits vor Jahrzehnten empirisch belegt worden, jedoch nur fur den werktéglichen Verkehr (Zahavi 1974,
Kéhler 2001). Ein entsprechende Verifizierung fiir den Fernverkehr ist unsere Erachtens noch nicht erfolgt.
In diesem Zusammenhang ist allerdings festzustellen, dass die modellhafte Wiedergabe der Generierung
von Fernreisen, die infolge von neuartigen Angeboten induziert werden, ein noch weitgehend ungelostes

methodisches Problem darstellt.

Zur Luftfrachtprognose

Die Methodik der Luftfrachtprognose ist in der Prognosedokumentation nur sehr knapp beschrieben. Dies ist
prinzipiell kritikwlrdig, aber es solite dabei auch die Bedeutung des Luftfrachtverkehrs am Flughafen Wien
bericksichtigt werden. So erfolgten im Jahr 2008 lediglich 1,6 Prozent aller Flugbewegungen durch
Frachtflugzeuge (FWAG 2008), die damit das kleinste Verkehrssegment darstellen. Luftfrachtprognosen
leiden besonders darunter, dass die empirische Datenlage unzureichend ist. Daher sind die Mdglichkeiten,
das Prognosemodell zu kontrollieren, wesentlich geringer, das Modellhafte ist demnach bei
Luftfrachtprognosen sehr viel ausgepragter als bei Passagierprognosen. Anhand der von der Firma Intraplan
zusétzlich zur Verfigung gestellten Informationen (ITP-Konkretisierung 2010a) konnte festgestellt werden,

dass die angewandte Prognosemethodik fiir die hier vorliegende Anwendung geeignet ist.

Zur Prognose der Spitzenbelastung

Die hier angewendete Vorgehensweise zur Prognose der Spitzenbelastung durch Flugbewegungen stellt
eine Alternative zu Verfahren dar, bei denen die Spitzenbelastung durch Annahme ,&hnlicher Verhéltnisse*
unmittelbar aus dem Jahresaufkommen ermittelt wird. Bei diesen Verfahren werden Spitzenbelastungen zu
Jahresaufkommen und Koordinationseckwerten mit Hilfe von ,UberschuBkoeffizienten® oder
~Auslastungsfaktoren“ in Beziehung gesetzt, die zur Bewertung mit den Werten anderer Flughéfen
verglichen werden. Da Eigenarten der jeweiligen Flughéfen bei der Bestimmung dieser Faktoren nicht
herausgerechnet werden, kann diese Vorgehensweise problematisch sein. Die hier von Intraplan gewéhlte
Vorgehensweise hingegen kommt ohne einen Vergleich mit anderen Flugh&fen aus. Dafir wird die
Annahme getrcffen, dass die Ganglinien der einzelnen betrachteten Verkehrssegmente ihre qualitative
Struktur beibehalten und sich lediglich entsprechend den auf das Jahr bezogenen Wachstumsfaktoren

quantitativ &ndern. Diese Annahme erscheint vertretbar, vor allem vor dem Hintergrund der alternativen

Methoden.

Die Eigenschaft dieser Vorgehensweise, die Ganglinienstrukturen zu erhalten, hat zur Folge, dass bei
vergleichsweise  &hnlichen  segmentspezifischen  Wachstumsfaktoren auch die resultierende

Gesamtganglinie ihre Struktur weitestgehend beibehalt. Verkehrsspitzen wie auch Verkehrstéler bleiben
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dann tendenziell erhalten. Dieser Sachverhalt wird in den folgenden Abbildungen illustriert. (Bei den
dargestellten Arten des Passagierverkehrs handelt es sich nicht um die zugrunde liegenden
Verkehrssegmente.) Es ist gut zu erkennen, dass sich die Lagen von hohem und geringem
Verkehrsaufkommen nicht dndern. Allerdings sind die Verkehrsspitzen um 11 und 14 Uhr im Prognosejahr
ausgeprégter. Mit diesem Verfahren ergeben sich offensichtlich Spitzenbelastungen, die sich stark an den
existierenden Verkehrsstrukturen orientieren, ochne Maflnahmen zur Vergleichméfligung des Verkehrs zu
berlcksichtigen. Sofern die existierenden Verkehrsstrukturen nachfragegerecht sind, gilt dies dann

néherungsweise auch fir die prognostizierten Verkehrsstrukturen.
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Flugbuwegiungen am tygischen Spitze ntag

VIE 2025

Abbildung 5: Tagesganglinie der Flugbewegungen am typischen Spitzentag 2008 (links) und 2025
(rechts). (ITP-Konkretisierung 2010a, S. 26 / 27)

Ebenfalls ist die Auswah! des 30. Spitzentages hinsichtlich Flugbewegungen als Basis fur die
Infrastrukturausiegung des Flughafens Ublich und geeignet. Dieser Spitzentag ist auch bez{iglich des
Passagieraufkommens ein reprasentativer Spitzentag. Die zeitliche Lage dieses Spitzentages im Herbst des
Jahres 2008 stellt sicher, dass die Verkehrsstruktur des Tages nicht durch Sondereffekte aufgrund der

FuBball-Europameisterschaft im Sommer des Jahres beeinflusst ist.

3.3 Zur Datengrundlage

3.3.1 Datengrundlage fiir das Verkehrsbild im Basisjahr

Das Verkehrsbild wird in Form von Quelle-Ziel-Matrizen dargestellt, die eine zentrale Rolle im Rahmen der

Prognosemethodik einnehmen.

Die Matrix zum Passagierluftverkehr basiert im Wesentlichen auf Ergebnissen von Fluggastbefragungen, die
am Flughafen Wien und an anderen Flughé&fen durchgefihrt wurden. Nach Angaben der Flughafen Wien
AG" werden in ihrem Auftrag seit 2009 pro Monat rund 1.700 abfliegende Passagiere zur Passagierstruktur

10 Email vom 14.06.2010
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befragt, in den Jahren davor waren es rund 1.500 pro Monat. Die Befragung erfolgt kontinuierlich, d.h. es
werden das ganze Jahr Uber Interviews durchgefuhrt. Die Ergebnisse werden quartalsweise
zusammengefasst. Die Methode ist eine computergestiitzte personliche Befragung, die von einem externen
Institut durchgefiihrt wird. Die Interviewer befragen die Passagiere persénlich in den Gatebereichen und sind
mit Handhelds ausgestattet, in die sie die Antworten eingeben. Quotenplanung und Gewichtung wird auf
Basis des aktuellen Fiugplans sowie der Vorjahresstatistik durchgefiihrt. Wesentliche Erhebungsmerkmale
sind: Umsteiger, Zubringerverkehrsmittel, Quellort, Zielort, Reisegrund, Ticketkauf, Check-in, Reisedauer,
Fluggewohnheiten, Mitreisende, Einkaufsverhalten sowie Angaben zur Person. Die Ergebnisse der
Fluggastbefragungen werden in eine beim Gutachter schon seit Jahren existierende und gepflegte Quelle-
Ziel-Matrix eingearbeitet. Matrixelemente, fur die keine Werte aus Fluggastbefragungen vorliegen, sind mit
modellierten Werten besetzt'". Die Uberpriifung der Quelle-Ziel-Matrix erfolgt, indem die Passagiernachfrage
auf das Luftverkehrsnetz umgelegt wird (siehe Kapitel 2.3.3) und die resultierenden Netzbelastungen mit

den Angaben aus der Relationsstatistik der Statistik Austria (siehe unten) verglichen werden.

Beziiglich der Datengrundlagen fir die Luftfrachtprognose hat Intraplan ergénzend mitgeteilt (ITP-
Konkretisierung 2010a, S. 10-11): Die in der Luftfrachtprognose verwendete Quelle-Ziel-Matrix fir den Ist-
Zustand wurde fir den Flughafen Frankfurt/Main entwickelt und enthélt die Luftfrachtstréme von und nach
Mitteleuropa, der (ibrigen europaischen Gebiete sowie Auflereuropa, sowie auch Verkehrsstréme, die fur
Umladungen relevant sein kénnen (z.B. Nordamerika — Naher Osten). Diese Quelle-Ziel-Matrix wurde mit
einem Erzeugungs- und Verteilungsmodell auf Grundlage von Aufenhandelsstatistiken berechnet. Die
gerechneten Frachtstréme wurden mit Abrechnungsdaten der Luftfrachtspeditionen (CASS) Uberpriift. Im
Rahmen von Luftfrachtstudien fir andere Fiughafen wurde diese Quelle-Ziel-Matrix fortgeschrieben und
unter anderem mit der Luftverkehrsstatistik von Osterreich abgeglichen, indem die gerechneten
Luftfrachtstrome auf ein Netzmodell umgelegt wurden, das nach Art der Flugverbindungen (Fullfreighter,
Bellyfracht, Postfliige, Road Feeder Service) und des Transporteurs (Frachtallianzen fir klassische Fracht
und Integrator) unterscheidet. Die aus der Umlegung ermitteiten Transportstréme werden anhand der von
den Luftverkehrsstatistiken ausgewiesenen Frachtaufkommen Uberprift. Bei Abweichungen werden die

entsprechenden Matrixelemente korrigiert. Dieser Abgleich erfolgt mit einem mathematischen

Ausgleichsverfahren.

Die Verkehrsstatistiken zur Zivilluftfahrt der Bundesanstalt Statistik Osterreich (Statistik Austria 2009)
werden als Vollerhebungen gefiihrt und sind — mit Ausnahme der Statistik des Luftfahrzeugbestandes —
Primarstatistiken. Dazu fiihrt Statistik Austria unter anderem laufend Erhebungen zum kommerziellen
Luftverkehr (Linien- und Bedarfsverkehr) durch. Einbezogen in die laufenden Erhebungen sind der
kommerzielle Luftverkehr (Linien- und Bedarfsverkehr) in- und ausléndischer Verkehrsflugzeuge mit einem
héchstzuldssigen Abfluggewicht ab 5.700 kg, die auf den &sterreichischen Flughé&fen Wien, Graz, Innsbruck,
Klagenfurt, Linz und Salzburg starten und landen. Erfasst werden Fliige mit Personen-, Fracht- und

Postbeférderungen sowie Leerfliige im nationalen und internationalen Verkehr (Start- und Landehafen in

' Firma Intraplan im Gesprich am 13.07.2010
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Osterreich bzw. Starthafen in Osterreich und Landehafen im Ausland oder umgekehrt). Im Zusammenhang
mit den ankommenden Flugpassagieren kénnen keine Aussagen (ber die urspriinglichen Herkunftsorte der
Personen getroffen werden. Bei Fluggasten, die in Osterreich abgefertigt werden, werden allerdings deren
gemeldete Endziele erfasst. Auch Angaben zum Motiv oder Zweck der Reise, zu soziodemographischen
Merkmalen der Reisenden oder sonstige Informationen, die mit touristischen Leistungen im Zusammenhang

stehen, werden nicht erfasst.

3.3.2 Fazit zur Datengrundlage

Wie schon in Kapitel 3.2.4 (Fazit zur Prognosemethodik) erwahnt, stellt die Prognosemethodik hohe
Anforderungen an die Erfassung und Beschreibung des Verkehrs des Basisjahres. Es ist eine Eigenschaft
der hier verwendeten Prognosemethodik, dass Ungenauigkeiten in der Quelle-Ziel-Matrix des Basisjahres
erhalten bleiben und sich in der Quelle-Ziel-Matrix des Prognosejahres niederschlagen. Dies kann
Auswirkungen sowohl auf das prognostizierte Verkehrsvolumen insgesamt als auch auf die rédumliche
Verteilung des Verkehrs haben. Verscharft werden die Qualitdtsanforderungen an die Quelle-Ziel-Matrix
durch die erforderliche hohe rdumliche Auflésung vor allem im Bereich Europas. Diese hohe Auflésung ist
notwendig, um besonders die fir den Flughafen Wien relevanten Verkehre einschlieRlich von Details wie

Routen- und Flughafenwahl realitdtsnah modellieren zu kénnen.

Die Quelie-Ziel-Matrix des Basisjahres fiir den Passagierverkehr erfasst den gesamten relevanten
Reiseverkehr, zundchst unabhingig von den gewahiten Reiserouten, zwischen allen tatsdchlichen
Entstehungsorten (= Quellen) und Endzielen (=Ziele) der Reisen. Sie ist nach Verkehrsmitteln und nach
Reisezwecken gegliedert. Den Umfang dieser Matrix illustrieren folgende Zahlen: Der européische Teil des
Untersuchungsgebiets hat als rdumliche Einheit die NUTS3-Region, wovon in Europa 1212 und in
Osterreich 35 Regionen existieren. Die Quelle-Ziel-Matrix reprasentiert demnach circa 1,5 Mio.
innereuropdische  Verkehrsverflechtungen.  Osterreichiscne  Regionen allein  sind an 40000
Verkehrsverflechtungen beteiligt. Die Anzahl der Matrixelemente erhéht sich entsprechend der Anzahl an

Verkehrsmitteln, Reisezwecken und verhaltenshomogenen Gruppen, nach denen die Quelle-Ziel-Matrix

untergliedert wird.

Im Vergleich dazu féllt die Anzahl der Befragungen im Rahmen der Fluggastbefragung am Flughafen Wien
mit etwa 20.000 Befragten gering aus. Nichtsdestotrotz ist die Datenlage im Luftverkehr aufgrund der vielen
Fluggastbefragungen und der nationalen und européischen Luftverkehrsstatistiken, bei denen es sich um
Vollerhebungen handelt, vergleichsweise gut. Dies veranlasst Intraplan, ihre fur den Passagierverkehr
erzeugten Quelle-Ziel-Matrizen als ,empirisch abgesichert* zu bezeichnen. (ITP-Prognose S. 10). Diese
Feststellung ist dahingehend zu interpretieren, dass die Verkehrsstréme zwischen den Regionen auf Basis

der Fluggastbefragungen ermittelt, aber nicht aufgrund einer Vollerhebung erfasst worden sind.

Anders verhalt es sich bei der Luftfracht. Hier ist die Datenlage deutlich schlechter: Vorhandene Daten sind

meist hoch aggregiert und erlauben es kaum, Versand- und Empfangsort genau zu identifizieren,
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geschweige denn den zurlickgelegten Weg exakt zu rekonstruieren (Meincke 2007). Daher setzt der
Gutachter ein Erzeugungs- und Verteilungsmodell zur Generierung der Quelle-Ziel-Matrix ein. Wie bei der
Prognosemethodik gilt auch fur die zu Grunde liegende Quelle-Ziel-Matrix, dass das Modellhafte bei der
Luftfracht sehr viel ausgepréagter ist als beim Passagierverkehr. Angesichts der geringen Bedeutung des

Luftfrachtverkehrs am Flughafen Wien ist die damit verbundene Unsicherheit bei den Prognoseergebnissen

tolerabel.

3.4 Prognoseprimissen

Die Prognosepramissen stellen Eingangsgroflen fir das Prognosemodell dar und bestimmen damit
maBgeblich die Prognoseergebnisse mit. Daher spielt die Frage, welche Prognosepramissen vorausgesetzt

werden sollen, eine wichtige Rolle bei der Erstellung einer Prognose. Prognosepramissen sollten daher

begrindet sein.

Prognosepramissen kénnen auf anderen Prognosen (z.B. die Prognosen zur Wirtschaftsentwicklung), auf
Planungen und Absichtserklarungen Dritter (z.B. zum Flughafenausbau benachbarter Flughé&fen oder
hinsichtlich wichtiger Infrastrukturprojekte im Stralen- und Schienenverkehr), auf Vorgaben des

Auftraggebers oder auf eigenen Einschatzungen des Prognostikers basieren.

Zu folgenden Bereichen wurden in der vorliegenden Prognose Annahmen getroffen (ITP-Prognose S. 36):
1. Entwicklung der Bevélkerung und Altersstruktur der Quell- und Zielgebiete,

Entwicklung der Wirtschaft in Osterreich und auferhalb,

verkehrspolitische Rahmenbedingungen,

landseitige Verkehrsinfrastruktur,

Flughafen-Infrastruktur und Konkurrenzsituation zwischen den Flughé&fen,

SIS NN

Angebotsstrategien und Struktur der Luftverkehrswirtschaft,

7. Luftverkehrspreise.
Im Folgenden wird zwischen Prognosepramissen, die auBerhalb des Luftverkehrssystems liegende
Sachverhalte (Punkt 1 bis 4), und solchen, die das Luftverkehrssystem unmittelbar betreffen (Punkt 5 bis 7),
unterschieden. Die erstgenannten Pramissen werden in Kapitel 3.4.1 der Vollstandigkeit halber lediglich kurz
dargestellt, aber nicht weiter kommentiert, da diese nicht im Kompetenzbereich des Gutachters liegen. Die

das Luftverkehrssystem direkt betreffenden Pramissen werden in Kapitel 3.4.2 behandelt und ausfihrlicher

gewdardigt.

3.4.1 Rahmendatenprognosen
Bevoikerungsprognosen
Die der Prognose zugrunde liegenden Bevélkerungsentwicklungen basieren auf folgenden externen

Prognosen:
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1. das Hauptszenario aus der Bevélkerungsprognose 2008 firr Osterreich von Statistik Austria,
verdffentlicht im Jahre 2008,

2. die 11. koordinierte Bevélkerungsvorausberechnung fiir Deutschland vom Statistischen Bundesamt,
veréffentlicht im Jahre 2006,

3. fur das Ubrige Europa die Bevolkerungsprognose EUROPOP2008 von Eurostat, verdffentlicht im
Jahr 2008.

Zu 1: Statistik Austria gibt folgende Informationen zu der von ihr ersteliten Bevélkerungsprognose: ,Die
Bevélkerungsprognose basiert auf dem aktuellen Bevélkerungsstand gemél3 Bevdlkerungsregister POPREG
und schétzt die Bevélkerung nach einjghrigem Alter, Geschlecht und Bundeslédndern voraus. Das
Prognosemodell verwendet die in der Demographie (ibliche Komponenten-Kohorten-Methode. Mit Hilfe von
Annahmen lber die kiinftige Entwicklung der Fertilitdt, Mortalitdt und Migration werden Geburten, Sterbefélle
und Wanderungsbewegungen (Binnen- und Aullenwanderungen), jeweils nach Alter (der Mutter) und
Geschlecht prognostiziert. Verknlipft mit der Ausgangsbevilkerung ergibt dies die prognostizierten Werte.
Der Prognosehorizont ist das Jahr 2050 bzw. 2075 (Modellrechnung mit konstanten Fertilitdts-, Mortalitéts-
und Migrationsannahmen flir den Zeitraum nach 2050). Um die mdgliche Bandbreite der kiinftigen
Entwicklung abschétzen zu kénnen, wird die Bevélkerungsprognose in mehreren Varianten erstellt, in die
unterschiedliche Annahmen (mittel, hoch, niedrig) fiir die einzelnen Prognoseparameter einflieBen. Die
Hauptvariante, welche aus der Kombination von den jeweils mittleren Annahmen zu Fertilitét, Mortalitdt und
Migration berechnet wird, ist jenes Szenario, das nach Meinung der Experten den wahrscheinlichsten
kiinftigen Entwicklungspfad abdeckt und somit den Anspriichen am néchsten kommt, die an eine Prognose
gestellt werden. Die Prognose wird jéhrlich erstellt bzw. aktualisiert. Anlassbezogen bzw. spétestens alle
drei Jahre werden die Prognoseannahmen im Rahmen von Expertenrunden einer grundlegenden
Diskussion unterzogen. Aufbauend auf den Ergebnissen der Bevdlkerungsprognose werden
Sekundérprognosen gerechnet. Solche Sekundarprognosen sind u.a. die Vorausschétzung von

Erwerbstétigen, Haushalten und Familien.” (Statistik Austria 2008).

Zu 2: Die 11. koordinierte Bevolkerungsvorausberechnung fir Deutschland (Statistisches Bundesamt 2006)
enthélt insgesamt zwdlf Varianten zur Bevoélkerungsentwicklung, die sich in den Annahmen zur
Geburtenentwicklung, zur Lebenserwartung und zur Auflenwanderung unterscheiden. Die in der
Luftverkehrsprognose gewdahlte Variante 1-W2 zeichnet sich durch die Annahme einer anndhernd
konstanten Geburtenhaufigkeit, einer als ,Basisannahme” bezeichneten Lebenserwartung, die deutlich
schwaécher als in der Vergangenheit steigt, und eines vergleichsweise hohen Wanderungssaldos aus. Diese
Variante, die auch als ,mittiere Bevélkerung, Obergrenze” charakterisiert wird, bildet die Obergrenze eines
Korridors, in dem sich die Bevélkerungsentwickiung in Deutschland vollziehen wird, sofern es nicht zum
Bruch der langfristigen Trends kommt. Die Ergebnisse geben die Bevélkerung nach einjahrigem Alter und

Geschlecht wieder.

Zu 3: Zielgréfle der Bevolkerungsprognose von Eurostat (Eurostat 2008) sind die Bevélkerungszahlen der

EU-27- Mitgliedslander sowie Norwegens und der Schweiz. Die Ergebnisse werden fiir drei Altersklassen (0-
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14 Jahre, 15-64 Jahre sowie 65 Jahre und &lter) ausgewiesen. Firr die Prognose wurde angenommen, dass
sich Geburtenraten und Lebenserwartungen in Europa auf sehr lange Sicht (bis zum Jahr 2150) angleichen.
Hinsichtlich der Wanderungsentwicklung wurde davon ausgegangen, dass sich das Wanderungssaldo auf
sehr lange Sicht dem Wert Null ndhert. Landerspezifische Besonderheiten wie erhéhte Zuwanderung

aufgrund von Arbeitskraftemangel wurden bei den Annahmen ber{icksichtigt.

Die genannten Prognosen sind von staatlichen Institutionen erstellt worden und sind allgemein anerkannt.
Sie liefern Werte auf Landerebene oder auf NUTS-2-Ebene. Diese Werte werden von Intraplan auf die
gewiinschte Raumeinheit, hier die NUTS-3 Regionen, heruntergebrochen'.

Fur die aulRereuropdischen Lander wurden keine Bevolkerungsprognosen verwendet. Stattdessen wurden
das Verkehrswachstum in Abhéngigkeit vom absoluten Bruttoinlandsprodukt anstelle des Pro-Kopf-

bezogenen BIP ermittelt (ITP-Konkretisierung 2010b).

Wirtschaftsprognose

Zum Zeitpunkt der Prognoseersteliung lagen keine langfristigen Wirtschaftsprognosen vor, die die damals
gerade auf dem Héhepunkt befindliche Wirtschaftskrise mit berticksichtigten. Alle damals verflgbaren
Langfristprognosen waren vor der Wirtschaftsrezession erstellt worden. Daneben existierten jedoch schon
eine Reihe von in der Wirtschaftskrise erstellten Kurzfristprognosen, unter anderem eine des Instituts fir
héhere Studien (IHS) zur Wirtschaftsentwicklung in Osterreich, den Nachbarlandern und Weltregionen™, die
jedoch nach kurzer Zeit vom IHS selbst als zu pessimistisch eingeschatzt und deshalb angehoben wurde™,
Auf Basis der damals vorliegenden Informationen wurde daher die Wirtschaftsentwicklung wie folgt

angenommen (ITP-Prognose, S. 41):
e Die vom IHS prognostizierte Wirtschaftsentwicklung wird fiir das Jahr 2009 um einen Prozentpunkt
und fur das Jahr 2010 um 0,8 Prozentpunkte angehoben.
o Die langfristigen Wirtschaftsprognosen der Européischen Kommission' und der Weltbank™ fur

Europa und Weltregionen werden fir die Jahre ab 2011 Gbernommen, wobei in den Jahren 2011 bis

2013 allerdings ein Aufholprozess in Form eines um einen Prozentpunkt erhéhten Wachstums

unterstellt wurde.

Intraplan begriindet diese Vorgehensweise damit, dass damit zum einen die kurzfristige Entwickiung nicht zu
negativ beurteilt wird und zum anderen ein Aufholprozess angenommen wird, den Intraplan aufgrund

dhnlicher Prozesse in der Vergangenheit als wahrscheinlicher ansieht.

12 Intraplan im Telefonat am 04.10.10
BIHS: Prognose der dsterreichischen Wirtschaft 2009 — 2010; Wien, 26. Juni 2009.
1 presseinformation des IHS vom 24. September 2009. Prognose der Osterreichischen Wirtschaft 2009-2010: Talfahrt
der Weltwirtschaft gestoppt.
'S Européische Kommission: European Energy and Transport Trends to 2030 — Update 2005; 2006.
16 Weltbank: Global economic prospect, 2005.
31



[ Parallelpiste 11R/29L; Flughafen Wien AG und Land Nieder&sterreich; Teilgutachten Flugverkehrsprognose

Verkehrspolitische Rahmenbedingungen

Als politische / verkehrspolitische Annahmen wird aufgrund der aktuellen politischen Planungen und

Diskussionen angenommen, dass
e die EU bis 2020 um Kroatien und Island erweitert wird"’,

e das Schengen-Abkommen auf die gesamte EU sowie die bereits beigetretenen Lander Norwegen

und Schweiz ausgeweitet wird,

o die Schweiz am europaischen Emissionshandelssystem teilnimmt'® und damit der Flughafen Ziirich

nicht bessergestellt wird.

Landseitige Verkehrsinfrastruktur

Die Prognosepramissen zur Entwicklung des landseitigen Verkehrsangebots in Osterreich gehen davon aus,
dass wesentliche Straen- und Schienenprojekte im Prognosezeitraum realisiert werden. Die genannten
StralRen- und Schienenprojekte sind im Generalverkehrsplan (GVP) Osterreich, der aus dem Jahr 2002

stammt, sowie auf der Internetseite des Bundesministeriums flir Verkehr, Innovation und Technologie

(BMVIT) aufgefihrt."

3.4.2 Prognosepramissen hinsichtlich der Weiterentwicklung des Luftverkehrs
Prognosepramissen, die sich unmittelbar auf Sachverhalte innerhalb des Luftverkehrssystems beziehen,
sind (ITP-Prognose S. 43-48):

1. Keine Kapazitdtsbeschrankung durch das Start-Landebahn-System am Flughafen Wien fir die
.ungehemmte* Prognose; fir die Prognose mit ,gehemmter Entwicklung® wird eine planbare
Kapazitat von 72 Flugbewegungen pro Stunde angenommen.

2. Limitierung der Flugbewegungen in den Tages- / Nachtrandzeiten (5:30 bis 7:00 Uhr und 21:00 bis
23:30 Uhr) auf maximal 50 Flugbewegungen in der Stunde.

3. Limitierung der Flugbewegungen in der Kernnacht (23:30 bis 5:30) auf jahrlich 3000
Flugbewegungen fir die ,ungehemmte” Prognose, und auf 4683 Flugbewegungen fir die Prognose
mit ,gehemmter Entwicklung®.

4. Ausbau der Flughdfen Frankfurt am Main, Berlin-Schénefeld und Minchen gemafl den aktuellen
Pianungen.

5. Der Flughafen Wien bleibt weiterhin ein ,Hub 2. Ordnung®.

6. Daneben werden Fluggesellschaften des Nahen Ostens weiter Teile des Umsteigeverkehrs in

Richtung Asien bedienen und dazu mit ungebundenen europaischen Airlines kooperieren..

'7 siehe http://ec.europa.ew/enlargement/candidate-countries/index_de.htm;
http://www.uvek.admin.ch/dokumentation/00474/00492/index.htmi?lang=de&msg-id=30717

'8 Medienmitteilung ,,Bundesrat erteilt Verhandlungsmandat fiir Verkniipfung mit EU-Emissionshandel“ des
schweizerischen Departements fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation vom 16.12.2009;
http://www.uvek.admin.ch/dokumentation/00474/00492/index.html?lang=de&msg-id=30717; Abruf am 14.09.10
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7. Bei den Low-Cost-Carriern setzen sich Marktbereinigung und Konsolidierung fort. Die Unterschiede
zu Touristik-Airlines verwischen zunehmend. Zum Teil bilden sich hier Allianzen und Hubstrukturen.

8. Die Preisunterschiede zwischen Low-Cost- und Linienfluggesellschaften verringemn sich in einzelnen
Marktsegmenten.

9. Austrian Airlines féllt im Lufthansa-Verbund die Aufgabe zu, den Lokalmarkt im Grofiraum Wien und
Sidosteuropa / Osteuropa zu bedienen und an Mittel- und Westeuropa anzubinden.

10.Ausbau des Punkt-zu-Punkt-Verkehrs am Flughafen Wien sowohl durch Low-Cost- als auch
Netzfluggesellschaften.

11.Real konstante Luftverkehrspreise im Prognosezeitraum.

3.4.3 Fazit zu den das Luftverkehrssystem betreffenden Prognosepramissen

Die meisten Pramissen betreffen Sachverhalte, die fur den Marktanteil des Flughafens Wien und seine
Bedeutung als Umsteigeflughafen wichtig sind. Diese  Prdmissen werden wesentlich durch die
Luftverkehrspolitik (insbesondere Pramissen 1 bis 3) und durch die Unternehmensstrategien des Flughafens
Wien (hier vor allem Pramisse 5), anderer Flughéfen (Pramisse 4) und der Fluggeselischaften (vor allem die
Pramissen 5 bis 10) bestimmt. Die Zeitrdume, in denen diese Akteure denken und die sie ihrem Handeln zu
Grunde legen, sind in der Regel deutlich kirzer als die Prognosehorizonte der ITP-Prognose. Daher sind
diese Pramissen nicht nur schwer zu formulieren und zu begriinden, sie stellen darliber hinaus
Unsicherheitsfaktoren fur die Prognose dar, die sich auf das zu ermittelnde Flugbewegungsaufkommen und

auf die Zusammensetzung des Flugzeugmixes am Flughafen Wien auswirken kénnen.

Zu Pramisse 1 ,Keine Kapazitdtsbeschrdnkung fiir ungehemmte Prognose bzw. 72 Flugbewegungen pro
Stunde fiir gehemmte Entwicklung*:

Die Annahme, dass es keine Kapazitatsbeschrankung am Flughafen Wien gibt, ergibt sich logischerweise,
wenn es Ziel der Prognose ist, den Kapazitdtsbedarf zu ermitteln, und braucht daher nicht weiter begrindet
werden. FUr die Prognose mit ,gehemmter Entwicklung” entspricht die Annahme einer planbaren Kapazitét
von 72 Flugbewegungen pro Stunde im Wesentlichen der Fortschreibung des Status-Quo, wobei eine
Anhebung der planbaren Kapazitdt um 2 Flugbewegungen pro Stunde aufgrund von Optimierungen

bertcksichtigt wurde. Die planbare Kapazitat wird durch den Koordinationseckwert ausgedriickt.

Zu Pramisse 2 ,Limitierung der Flugbewegungen in den Tages- / Nachtrandzeiten®:

Der Maximalwert von 50 Flugbewegungen pro Stunde beinhaltet zwei Flugbewegungen, die der General
Aviation vorbehalten sind®. Im Mediationsvertrag heilit es®": ,Technische Neuerungen, die eine planerische
Kapazitatsgrenze von 48 Flugbewegungen/Stunde in der Zeit zwischen 22:30 — 23:30 und 5:30 - 6:00

erhdhen wirden, werden fiir eine Erhohung der planméBigen Flugbewegungen nicht genutzt.“ Die

19 http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/index.html; Abruf am 14.09.10. Das BMVIT weist auf seiner
Homepage darauf hin, dass nicht alle im GVP enthaltenen Zahlen dem aktuellen Stand entsprechen und ein genauer
Zeitpunkt fiir eine Aktualisierung des GVP-O ist aus heutiger Sicht noch nicht abzusehen ist

 Angaben der Flughafen Wien AG, Email vom 14.09.2010
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Prognoseprémisse spiegelt damit den derzeitigen Ist-Zustand wider, und der Wert von 48 Flugbewegungen
pro Stunde fir den gewerblichen Luftverkehr ist konform mit der im Mediationsvertrag angesprochenen

Limitierung der Flugbewegungen in den Tages- / Nachtrandzeiten.

Zu Prémisse 3 ,Limitierung der Flugbewegungen in der Kernnacht*

Diese Prémisse entspricht den im Mediationsvertrag dokumentierten Ergebnissen®.

Zu Pramisse 4 ,Ausbau der Flughafen Frankfurt, Berlin und Minchen™.
Die Prognosepramisse entspricht den Planungen der genannten Flughéfen und ist teilweise schon im

Gange.

Zu Pramisse 5 ,Flughafen Wien bleibt Hub 2. Ordnung*:

Die Prdmisse wird in der Intraplan-Prognose (ITP-Prognose, S. 44) damit begriindet, dass die drei
Luftverkehrsallianzen Star-Alliance, SkyTeam und OneWorld sich konsolidieren (siehe z.B. Mason 2007)
und dazu — auch zur Entlastung ihrer gro3en Hubflugh&fen — weitere Drehkreuze nutzen werden. Wien wird
wegen der Zugehdrigkeit von Austrian Airlines zum Lufthansa-Konzern als Secondary Hub in der Star
Alliance gesehen. Diese Pramisse kann sich unter anderem auf den veréffentlichten Planungen des
Lufthansa-Konzerns abstiitzen, in dessen Geschéftsbericht 2009 es im Zusammenhang mit Austrian Airlines
heil’t: ,Eine neue Markt- und Flottenstrategie beinhaltet den Ausbaus des Flughafens Wien zum Drehkreuz
unter Beibehaltung des Netzwerk-Carrier-Modells* (Lufthansa 2010, S. 85). Allerdings wird die Zukunft
Wiens als Hubflughafen von einigen Luftverkehrsexperten durchaus auch kritisch gesehen. So argumentiert
Dennis (2005), dass die Bildung von Luftverkehrsallianzen nur im Zusammenhang mit Rationalisierungen
und Aufgabenteilung Sinn macht. Die gegenwartige Situation in Europa, die gekennzeichnet ist durch eine
Vielzahl an Fluggesellschaften, die Hubflugh&fen in geringen Entfernungen betreiben, steht jedoch dazu im
Gegensatz. Im Rahmen von Konsolidierungen wird sich daher bei kleineren Hubflughédfen immer wieder die

Frage stellen, welchen Mehrwert der Erhalt der Hubfunktion fiir die jeweilige Luftverkehrsallianz darstellt.

Zu Pramisse 6 ,Fluggesellschaften des Nahen Ostens bedienen weiter Asien-Verkehre®:

Die Annahmen zur Zukunft der Fluggesellschaften des Nahen Ostens resultieren aus den beobachteten
Entwicklungen in der jingeren Vergangenheit (siche beispielsweise Grimme 2009, O'Connell 2009). Die
grofle Anzahl an Flugzeugbestellungen dieser Fluggesellschaften lassen es als plausibel erscheinen, dass

auch zukilnftig ein méglicherweise wachsender Anteil an Asien-Verkehren Uiber den Nahen Osten gefihrt

werden.

Zu Pramisse 7 ,Marktbereinigung und Konsolidierung bei den Low-Cost-Carriern® .

1 Abschlussdokumente Mediationsverfahren Flughafen Wien, Zusammenfassung der Ergebnisse, S. 13
2 Abschlussdokumente Mediationsverfahren Flughafen Wien, Zusammenfassung der Ergebnisse, S. 13
34



Parallelpiste 11R/29L; Flughafen Wien AG und Land Niederésterreich; Teilgutachten Flugverkehrsprognose ]

Mit der Liberalisierung des Luftverkehrs in den 1990er Jahren traten zunéchst eine Vielzah! von Low-Cost-
Carrier in den Luftverkehrsmarkt ein. In der weiteren Entwicklung kam es dann zu Marktbereinigungen und
Konsolidierungen, die bis heute noch nicht abgeschlossen sind. Diese Prognosepramisse entspricht damit

den derzeit beobachteten Entwicklungen (DLR 2008).

Zu Pramisse 8 ,Sich verringernde Preisunterschiede zwischen Low-Cost- und Linienfluggesellschaften®:

Die Annahmen zur Entwicklung der Preisunterschiede zwischen Low-Cost- und Linienfluggesellschaften
entsprechen den Entwicklungen, die in der jlngeren Vergangenheit beobachtet werden konnten.
Insbesondere haben sich die Linienfluggesellschaften in der Preisgestaltung den Low-Cost-Carriern

angenahert, wie z.B. die 99-Euro-Flugtickets der Lufthansa fur Deutschland und Europa zeigen.

Zu Pramisse 9 ,Austrian Airlines bindet Wien und Siidosteuropa / Osteuropa an Lufthansa an® :

Die Annahmen zur Zukunft von Austrian Airlines finden sich im von der Lufthansa initiierten Programm
JAustrian Next Generation“ im Wesentlichen bestatigt?®. Demnach soll die Rolle des Flughafens Wien als

Osteuropa-Hub im Lufthansa-Verbund ausgebaut werden, und auch die Rolle der AUA als Netzwerkcarrier

soll beibehalten werden.

Zu Pramisse 10 ,Ausbau des Punkt-zu-Punkt-Verkehrs am Flughafen Wien*:

Die Annahmen zum Ausbau des Punkt-zu-Punkt-Verkehrs am Flughafen Wien sowoh! durch Low-Cost- als
auch Netzfluggesellschaften ist nicht weiter begriindet, kann aber aus den Entwicklungen, die in den letzten

Jahre beobachtet wurden, abgeleitet werden.

Zu Pramisse 11 ,Real konstante Luftverkehrspreise®.

Diese Prognosepramisse wird damit begrindet, dass kostensteigernde Einflisse — wie vor allem ein Anstieg
des Rohdlpreises mit entsprechenden Auswirkungen auf die Betriebskosten der Airlines — durch geringeren
Treibstoffeinsatz aufgrund technischer und betrieblicher Effizienzsteigerungen kompensiert werden (ITP-
Prognose, S. 45-48). Diese Préamisse hat vor allem einen Einfluss auf die Luftverkehrsnachfrage insgesamt.
So kann es zu Verlagerungen im Modal Split kommen, sofern die Preise der anderen Verkehrstrager sich
relativ. zu den Luftverkehrspreisen &ndern. Hierzu fehlen allerdings entsprechende Angaben in der
Prognosedokumentation. Insgesamt ist es jedoch ausgesprochen schwierig, Aussagen Uber die zukinftige
Entwicklung der Luftverkehrspreise zu machen. In der Prognose wird zu Recht darauf hingewiesen, dass es
keine verldsslichen Prognosen zur Entwicklung des Rohdlpreises gibt. Weiterhin wird nachvollziehbar
aufgezeigt, dass der Rohdlpreis einen nur begrenzten Einfluss auf die Luftverkehrspreise hat. Weitere
Faktoren wie z.B. Steuern und Abgaben kénnen die Luftverkehrspreise ebenfalls erheblich beeinflussen*,

Deren Entwicklung ist jedoch Uber einen Zeitraum bis 2025 kaum veridsslich vorhersagbar. In einer

2 siehe z.B. Pressemeldung der Austrian Aviation Net vom 06.10.2009; abgerufen am 06.09.2010
2 Siehe aktuell die Luftverkehrssteuer in Osterreich oder die Luftverkehrsabgabe in Deutschland
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ebenfalls 2008 versffentlichten Prognose der IATA? wird zumindest festgestellt, dass die Moglichkeiten, die
Luftverkehrspreise zum Zwecke der Nachfragestimulierung zu reduzieren, eingeschrénkt sind. Die in der
Prognose getroffene Annahme, dass die Luftverkehrspreise real konstant bleiben, kann zwar nicht als gut

begriindet bezeichnet werden, ist aber mangels besserer Informationen durchaus vertretbar.

3.5 Diskussion der Prognoseergebnisse

Aus den Ausgangsdaten des Basisjahres, der Prognosemethodik und der Prognosepréamissen folgen direkt
die Prognoseergebnisse. Ziel dieses Kapitels ist es, die wesentlichen Prognoseergebnisse einzuordnen und
Prognoseunsicherheiten zu diskutieren. Im Mittelpunkt der Ausfiihrungen steht die Passagierbeférderung im
Linien- und Charterverkehr, die den bei weitem grofiten Anteil an Flugbewegungen am Flughafen Wien
verursacht. Fur die Umweltvertraglichkeitspriifung ist zwar nur das Prognoseergebnis flr das Jahr 2020 im
Ausbaufall (,ungehemmte Entwicklung®) relevant, dennoch werden Prognoseergebnisse fur das Jahr 2025
und fir den Nicht-Ausbaufall (,gehemmte Entwicklung®) bei der Ergebnisdiskussion mit berlicksichtigt.

3.5.1 Passagieraufkommen im Linien- und Charterverkehr
Maflgebliche BestimmungsgroRe fir das Flugbewegungsaufkommen am Flughafen Wien und dessen
Struktur ist das Passagieraufkommen im Linien- und Charterverkehr. Es setzt sich aus dem Lokalverkehr

und dem Transfer-/Transitverkehr zusammen, wobei der Lokalverkehr den gr6Reren Anteil ausmacht (s.

Tabelle 3).

Tabelle 3: Entwicklung des Passagieraufkommens am Flughafen Wien fir den "ungehemmten
Fall" (ITP-Prognose, S. 36, 56 ; ITP-Konkretisierung 2010b; eigene Berechnungen)®®

Passagieraufkommen
Lokalverkehr |Transfer/Transitl| Gesamt

2008 13.775.000 5.973.000 19.748.000
2020 20.850.000 9.734.000 30.584.000
2025 24.088.000 12.907.000 36.995.000

Veranderungen gegeniber 2008
Lokalverkehr |Transfer/Transit| Gesamt
2008 - 2020 51% 63% 55%
2008 - 2025 75% 116% 87%

durchschnittl. jahrliche Zuwachsrate

Lokalverkehr |Transfer/Transitf Gesamt
2008 - 2020 3,5% 4,2% 3,7%
2020 - 2025 2,9% 5,8% 3,9%

Fur den Ausbaufall ergibt die Prognose ein Wachstum des Lokalverkehrs um 51 % und des Transfer-/

Transit-Verkehrs um 63 % auf insgesamt 30,6 Mio. Passagiere bis zum Jahr 2020. Da durch den

BIATA Passenger Forecast 2008-2012;Kap. 2.4
% Abweichungen gegeniiber den Angaben in der ITP-Prognose durch Rundungen méglich.
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unterstellten Flughafenausbau ausreichende Kapazitdten vorhanden sind, kann der Transfer-/
Transitverkehr sogar stérker als der Lokalverkehr wachsen. Uber das Prognosejahr 2020 hinaus wird fur
dieses Verkehrssegment ein weiterer Anstieg des Wachstums gesehen. So wéchst der Transfer-
[Transitverkehr gemaR der Prognose bis zum Jahr 2020 um +63 %. Hierin spiegelt sich die Pramisse wider,
dass der Flughafen Wien seine Hub-Funktion beibehalt. Nachdem der Transfer-/Transitverkehr seit 2005
leicht an Bedeutung verloren hat (siehe Abbildung), wird dieser Trend gemdR der Prognose wieder
umgekehrt. Der Anteil des Transfer-/Transitverkehrs am Gesamtverkehr steigt bis zum Jahr 2025 auf 35 %

Prozent, ein Wert, der im Zeitraum von 2002 bis 2005 schon fast erreicht wurde.

TRANSFERPASSAGIERE 1999 - 2008
Transferpassengers 1999 - 2008

20000000
180006/200
16000000
14000000
12000000

10000200 -

®
FOIZ oduy SR { WRRGLUREIA

850000¢

6006000

4000000

2000000

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2005 0y 2008

Abbildung 6: Entwicklung des Umsteigeraufkommens am Flughafen Wien (FWAG 2008)

Fir die ,gehemmte” Entwicklung stellen sich die Verhaltnisse génzlich anders dar (s. Tabelle 4). Hier liegt
das Verkehrswachstum bis zum Jahr 2020 insgesamt nicht nur auf niedrigerem Niveau gegeniiber dem
ungehemmten Fall, auch nimmt der Transfer-/ Transit-Verkehr bis zum Jahr 2020 geringer als der

Lokalverkehr zu und ist danach sogar ricklaufig.
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