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1 Zielsetzung und Problemstellung

Die 6konomische Bedeutung von Flughafen hat in den letzten zwanzig Jahren weltweit
stetig zugenommen und ist fur die infrastrukturelle Entwicklung der einzelnen Lander von
zentralem Interesse. Dazu tréagt in besonderem MaRe auch die zunehmende Tendenz so-
wohl zur Bildung internationaler Netzwerke als auch zur 8konomischen, sozialen und kul-
turellen Integration bei.

Auch die Mobilitat der Einsatzfaktoren, wie namentiich qualifizierte Arbeit, Rohstoffe und
Vorleistungsprodukte, nimmt weltweit zu und erfordert leistungsfahige Verkehrssysteme,
insbesondere jedoch Luftverkehrsverbindungen. Dem Flughafen kommt deshalb als
Standortfaktor eine hohe Prioritat zu. Betrachtet man die ékonomische Bedeutung der
Flughé&fen unter internationalen, nationalen und regionalen Aspekten, so haben sich Flug-
hafen zu Wachstumspolen entwickelt, deren Aktivitdten Multiplikatorwirkungen auslésen
und zu 6konomisch bedeutsamen Beschaftigungs-, Einkommens - und Steuereffekten fuh-
ren.

In diesem Zusammenhang ergibt sich die Frage nach einer Erhthung des Angebots an
Luftverkehrsleistungen durch Optimierung der bestehenden Kapazitdten oder durch den
Ausbau einzelner Flugh&fen. Da diese Entscheidungen von zentraler gesellschaftlicher
Bedeutung fur die Gesamtwirtschaft und insbesondere fur das Flughafenumland sind, ist
es notwendig, verschiedene Alternativen des Ausbaus oder der Optimierung im Hinblick
auf die Konsequenzen miteinander zu vergleichen.

Das Ziel dieser Arbeit ist es, einen umfassenden Skonomischen Bewertungsansatz zu dis-
kutieren, wie 6konomische Effekte von Flughdfen gemessen werden kénnen, der sowohl
die unterschiedlichen Nutzen- als auch Kostenkategorien beinhaltet. Die Anwendung far
ausgewdhite 6konomische Wirkungen erfolgt fur den Flughafen Minchen.

Fur die empirische Analyse sind die Probleme einer validen Operationalisierung und Mes-
sung der direkten, indirekten, induzierten und katalytischen Nutzeneffekte, aber auch der
externen Kosteneffekte zu behandeln. Dabei sind die verschiedenen Konzepte fur die Ab-
grenzung der Effekte sowie die Probleme der Vergleichbarkeit, der Quantifizierung und
Gewichtung zu bewerten. Besondere Bedeutung erhait dabei die empirische Erfassung
der katalytischen Effekte, die insbesondere die Standortattraktivitat widerspiegeln. Prob-
leme der Messung ergeben sich auch bei der Ermittiung der externen Effekte, vor allem
bei der Aggregation und Gewichtung verschiedener Kostenkategorien.

Zur Schatzung der Nutzen-und Kosteneffekte werden verschiedene methodische Ansatze
vergleichend bewertet und als Methoden-Mix verwendet. Das methodische Instrumentari-
um umfasst die Input-Output-Rechnung, 6konometrische und statistische Modelle sowie
Kosten-Nutzen-Rechnungen.

In einer empirischen Analyse der 8konomischen Effekte werden auf der Grundlage aktuell
verfugbarer Daten wichtige Aspekte der Operationalisierungs- und Messkonzepte sowie
geeignete methodische Ansétze behandelt.
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Dabei werden zunéchst die Erfahrungen und Ergebnisse aus anderen vergleichbaren Stu-
dien far Flughafen in den USA und Kanada, in Europa und Deutschiand ausgewertet und
vergleichend diskutiert. Die Berechnungen der Produktions-, Wertschépfungs-, Einkom-
mens- und Beschaftigungswirkungen der Flughafenaktivitdten sind besonders wichtig, um
die Bedeutung der 6konomischen Impulse am Beispiel des Flughafens Minchen fir das
Flughafenumland und die Gesamtwirtschaft beurteilen und die Multiplikatorwirkungen ab-
schatzen zu kénnen. Eine Szenario-Analyse fur 2020 auf der Grundlage von Planzahlen
fur Passagiere, Fracht und Flugbewegungen soll schlieBlich vor allem die zu erwartende
Differenz zwischen dem Planungsfall, einem mdglichen Flughafenausbau, und dem Prog-
nosenulifall, der Fortschreibung des Status-quo, ermittelt und die Konsequenzen fur zu-
kinftige Verkehrskonzepte aufzeigen.

Entsprechend der Zielsetzung gliedert sich die Arbeit in folgende Kapitel:Im 2. Kapitel
werden die Probleme und die methodischen Ansatze der Operationalisierung und Mes-
sung von dkonomischen Effekten im Hinblick auf Kosten und Nutzen der Flughafenaktivi-
taten diskutiert. Danach werden die methodischen Ansdtze zur Quantifizierung der
okonomischen Wirkungen sowie die praktische Umsetzung behandelt. Die bisher fur
Deutschland, Europa und die USA vorgelegten empirischen Studien werden im Kapitel 4
dargestellt und die Ergebnisse vergleichend bewertet. In einer empirischen Studie werden
schlieBlich die dkonomischen Effekte des Flughafens Minchen fur Deutschland und das
Flughafenumland ermitteit und Prognosen diskutiert. Kapitel 6 beinhalitet ein Fazit und ei-
nen kurzen Ausblick auf zukunftige Forschungsfelder im Luftverkehr.
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2 Operationalisierung und Messung von Nutzen- und Kosteneffekten

Die gesamtwirtschaftlichen bzw. regionalen Effekte von Flugh&fen beinhalten sowohi Nut-
zen als auch externe Kosten der Wertschépfungskette. Es ist daher zundchst ein umfas-
sender konzeptioneller Ansatz zu diskutieren, der alle Nutzen- und Kostenarten und damit
die unterschiedlichen Effekte der 6konomischen Aktivitdten enthdlt. Fur eine empirische
Erfassung muss jedoch das Problem einer validen Messung und Quantifizierung behan-
delt werden.

2.1 Operationalisierung von Nutzeneffekten

Bulwien (2003) typisiert in seiner Studie die ékonomischen Effekte nach dem Nutzen aus
Leistungserstellung, Leistungsinanspruchnahme und leistungsexternen Effekten. Die Leis-
tungserstellung umfasst alle Aktivitdten der Unternehmen, die den Flughafen als Infra-
struktureinrichtung  unterhalten, so beispielsweise die Flughafenbetreiber, die
Fluggesellschaften sowie alle am Flughafen tatige Unternehmen, wie Hotels, Gaststétten,
Autoverleihfirmen usw. Die Wertschopfung resultiert einerseits aus einer méglichen Bau-
phase (Bau einer zusatzlichen Start- und Landebahn, Bau eines weiteren Terminals) und
der Betriebsphase. Daraus ergeben sich Nutzen aus Gewinnen, Zinsen, Einkommen, zu-
satzliche Steuereinnahmen sowie zusatzlicher Beschéftigung bzw. Verringerung der Ar-
beitslosigkeit. Daneben weist Bulwien (2003) auch auf zusatzliche Effekte hin, die bei
einem Ausbau oder einer Modernisierung des Flughafens entstehen, wie beispielsweise
Nutzen aus effizienteren Arbeitsabldufen und Einsatz von innovativen technischen Ent-
wicklungen.

Bei den Effekten der Leistungsinanspruchnahme kann zwischen den Nutzen fur Konsu-
menten und fur Produzenten unterschieden werden. Die Konsumenten profitieren bei-
spielsweise von der gréeren Warenvielfalt durch den Luftverkehr, durch Zeitersparnisse
im Reiseverkehr und die Erweiterung der Reisemdglichkeiten. Der Nutzen der Produzen-
ten besteht z. B. in der ErschlieBung neuer Markte, in der gunstigeren Verwendung von
Leistungen, in der Nutzung von Innovationsnetzwerken sowie der Wertschépfung von zu-
satzlich angesiedelten flughafenaffinen Unternehmen.

Leistungsexterne Effekte resultieren aus den Standortvorteilen, die durch den Flughafen
entstehen, so beispielsweise durch eine verbesserte Verkehrsinfrastruktur oder eine Stei-
gerung des Images der Region.

Die Nutzen der Leistungserstellung, Leistungsinanspruchnahme und die leistungsexternen
Effekte konnen auch als direkte, indirekte, induzierte und katalytische Effekte operationali-
siert werden (siehe Abbildung 1).

Direkte Effekte des Flughafens sind die Investitionen, die laufenden Betriebsausgaben,
Einkommen und Beschéftigung von Unternehmen sowohl innerhalb des Flughafengeldn-
des (,on-site*) als auch auBerhalb des Flughafengeldndes mit einer ékonomischen oder
geographischen Affinitat zum Flughafen (,off-site”).
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Abbildung 1: Der Flughafen als Wirtschaftsfaktor fir die Region: Okonomische Wir-
kungskomponenten

Okonomische Aktivititen
des Flughafens

Direkte Effekte

Indirekte Effekte

Induzierte Effekte

Diese Abgrenzung (vgl. ACI 1998, ACI 2000) wird zumeist in den empirischen Studien fur
Europa und die USA verwendet (vgl. ACl 1998, ACI 2002, ACI 2004). Die fur Deutschland
verfugbaren Studien fur Hannover, Nurnberg, Minchen, Frankfurt/M, Kéin und Hamburg
(Hubl, et al. 2001, Bulwien 1998a, Bulwien 1998b, Bulwien, et al. 1999, Baum, et al. 1998,
Aring 2001) haben fur die empirische Analyse der 6konomischen Effekte die engere Ab-
grenzung (,on-site“) verwendet, da eine Erfassung der flughafenaffinen Unternehmen im
Umland des Flughafens problematisch ist. Zundchst ist dabei zu definieren, welche Krite-
rien fur die Abgrenzung gewahlt werden. Pagnia (1992) legt in seiner Studie einen Affini-
tatsgrenzwert im Hinblick auf den Einfluss der Flughafenndhe fest, der aus den
Befragungsergebnissen der Unternehmen im Umland des Flughafens Dusseldorf und
Kéin/Bonn abgeleitet wurde. Baum, et al. (1998) definieren in ihrer Studie als flughafenaf-
fin solche Unternehmen, ,die den Flughafen als unabdingbar ansehen und entweder bei
Einschrénkung des Flugbetriebs abwandern wirden, oder bei Nicht-Existenz des Flugha-
fens sich woanders angesiedelt hatten.“(S. 182).

In einer Studie fur den Flughafen Leipzig/Halle hat Konopka (2001, S. 64) drei Kriterien fur
luftverkehrsaffine Unternehmen genannt:

o Der Standort des Unternehmens befindet sich im Flughafenverflechtungsbereich.

e Das Unternehmen erzielt durch die Nutzung des Flughafens (fur Geschaftsreisen
und/oder Luftfrachttransporte) komparative Vorteile.

e Das Unternehmen bezeichnet selbst als luftverkehrsaffin.
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e Als Flughafenverflechtungsbereich wird von Konopka (2001) vorgeschlagen, das
Untersuchungsgebiet zu wahlen, das vom Flughafen Leipzig/Halle in 60 Minuten
per PKW (Verflechtungsbereich 1) oder in 90 Minuten per LKW (Verflechtungsbe-
reich 1) zu erreichen ist.

Die Problematik bei der Datenerhebung zur Ermittlung des Beitrags flugverkehrsaffiner
Unternehmen besteht darin, dass

1. eine einheitliche Abgrenzung des Flughafenumlandes (z. B. Erreichbarkeit in 30
Minuten) gefunden werden muss.

2. eine geeignete Definition fur Flughafenaffinitat auszuwahlen ist.

3. die Grundgesamtheit der Unternehmen in dieser Region verfugbar ist und eine
mdglichst geschichtete Zufallsstichprobe ausgewahit werden kann, um die Repré-
sentativitat zu sichern.

4. die Antwortbereitschaft der Unternehmen im Hinblick auf die statistische Erhebung
zu Investitionen, Betriebsausgaben und Arbeitsplatzen méglichst hoch sein solite,
um Verzerrungen bei der Hochrechnung der Ergebnisse vermeiden bzw. minimie-
ren zu kénnen.

Die direkten Effekte beziehen sich zundchst auf den Kernbetrieb des Flughafens, die un-
mittelbar mit der Durchfuhrung des Flugverkehrs verbunden sind. Dazu gehéren (Bulwien
2003):

o Luftverkehrsgesellschaften

¢ Bodenverkehrsdienste

o Flugsicherung

¢ Hoheitliche Aufgaben (Polizei, Zoll, Bundesgrenzschutz, u. a.)
o Wartungsdienste

o Catering.

Neben diesen Kerntatigkeiten gehtéren zu den direkten Effekten auch die Aktivitdten, die
nicht unmittelbar mit dem Flugverkehr zusammenhadngen, aber auf den Flughafen ange-
wiesen sind, so beispielsweise

e Speditionen

e Reisebiros

¢ Dienstleistungsunternehmen (Banken, &rztliche Versorgung, u. a.)
e Hotels und Gastronomie

o Autovermietungsgesellischaften

o Parkhduser

¢ Vermietung von Konferenzraumen.
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Gerade in der politischen Diskussion wird oftmals nicht beachtet, dass nicht nur die direk-
ten Effekte von entscheidender skonomischer Bedeutung sind, sondern auch die indirek-
ten und induzierten Effekte ermittelt und diskutiert werden missen, um geplante
MaRinahmen, beispielsweise Ausbau und Optimierung der Flughafenaktivitaten, rational
bewerten zu kénnen.

Indirekte Effekte entstehen in der Gesamtwirtschaft und den einzelnen Regionen dadurch,
dass durch die Unternehmen am Flughafen Auftrage an Unternehmen im Flughafenum-
land, in Deutschland und im Ausland vergeben werden, die wiederum Vorleistungen von
anderen Unternehmen beziehen und somit in einer Wertschépfungskette zu Multiplikator-
effekten fuhren. Daraus resultieren zusétzliche Produktion, zusatzliches Einkommen und
zusatzliche Arbeitsplatze sowie auch fiskalische Wirkungen.

Neben den indirekten Effekten entstehen auch induzierte Effekte, die insbesondere auf-
grund von Multiplikatorwirkungen der Konsumausgaben entstehen. Durch die Konsum-
ausgaben der Flughafenbeschaftigten und der Arbeitnehmer, die fur Auftrdge der
Flughafen-Arbeitsstatten tatig sind, entstehen wiederum zusatzlich Produktion, Einkom-
men, Arbeitsplatze und Steuern in der Wertschépfungskette.

Direkte, indirekte und induzierte Effekte entstehen insbesondere bei der Leistungserstel-
lung (Bulwien, 2003). In dieser Systematik werden jedoch Anpassungsreaktionen auf Ver-
anderungen  der  Produktionsstruktur  nicht  erfasst, wie  beispielsweise
Produktivitatsgewinne von Unternehmen, Ertrdge aus Kuppelproduktion oder Verdnderun-
gen in der Qualitat der Vorleistungen.

Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme und leistungsexterne Effekte sind vor allem
Standorteffekte oder katalytische Effekte. Eine Operationalisierung und Messung dieser
Effekte ist auBerordentlich schwierig, da EinflussgréBen wie Image, Qualitat der Verkehrs-
infrastruktur, Zugang zu Markten, Lebensqualitat und andere qualitative Merkmale vor al-
lem weiche Standortfaktoren sind. Obzwar eine exakte Quantifizierung in Werteinheiten
problematisch ist, sind sie ein bedeutsamer Aspekt in einem multidimensionalem Bewer-
tungssystem fur den Vergleich von Flughafen bzw. fir die Beurteilung wichtiger Verande-
rungen bei der Entwicklung eines Flughafens (z. B. Ausbau vs. Nicht-Ausbau).

2.2 Messung von Nutzeneffekten

Die direkten Effekte aus der Leistungserstellung sind zundchst durch Befragungen der
Unternehmen auf dem Flughafen in Bezug auf die Investitionen und die laufenden Be-
triebsausgaben sowie die Lohn- und Gehaltssummen und die Anzahl der Beschaftigten
bzw. das Arbeitsvolumen pro Jahr zu ermitteln. Fur die Investitionen und laufenden Be-
triebsausgaben ist eine Differenzierung nach Sektoren und Regionen notwendig, um ei-
nerseits die interindustriellen Verflechtungswirkungen mit Hilfe der Input-Output-Analyse
modellieren zu kénnen und andererseits die regionalen Beschaftigungs- und Einkom-
menseffekte zu berechnen.
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Sollen fur die Ermittlung der direkten Effekte auch die flughafenaffinen Betriebe beriick-
sichtigt werden, so ist neben der inhaltlichen Definition von Flughafenaffinitat eine raumli-
che Abgrenzung des Flughafenumlandes notwendig.

Bulwien, et al. (1999) haben im Rahmen des Mediationsverfahrens fur den Flughafen
Frankfurt/M. insgesamt 584 Unternehmen im Flughafenumland befragt, die Riicklaufquote
betrug allerdings nur 10,3%. Von den 60 Unternehmen gaben jedoch nur 27 an, mindes-
tens 50% ihrer Unternehmensaktivitdten mit dem Flughafen abzuwickeln.

Baum, et al. (1998) befragten in einer Studie fur den Flughafen Kéin/Bonn insgesamt
3.323 Unternehmen im Flughafenumland, davon antworteten 831. Damit konnte eine
Rucklaufquote von 25% erreicht werden. Fur knapp 10% der Unternehmen mit 6,7% der
Arbeitsplatze ist der Flughafen ein unabdingbarer Standortvorteil. Diese Unternehmen
wurden jedoch nicht nach den Investitionen und laufenden Betriebsausgaben befragt, da
lediglich die auf dem Flughafen tatigen Unternehmen den direkten Effekten zugerechnet
wurden. Die quantitative Ermittiung der indirekten und induzierten Effekte erfolgt im Allge-
meinen aufgrund des Modells der Input-Output-Analyse.

Eine Messung der katalytischen Effekte bzw. Standorteffekte ist ungleich schwieriger, da
sie oft nur in qualitativen Dimensionen erfassbar sind. Insbesondere in den empirischen
Studien fur Deutschland werden die 6konomischen Aktivitdten flughafenaffiner Unterneh-
men den katalytischen Effekten zugerechnet. So unterscheidet Pagnia (1992) folgende
wichtige Standortfaktoren:

o Nahe zu Beschaffungs- und Absatzmérkten
o N&he zum Flughafen

e Strassen- und Bahnanschluss

o Verfugbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften
o Arbeitskosten

o Telekommunikationsinfrastruktur

¢ Energieversorgung

o Forschungseinrichtungen

o Verfugbarkeit von Gewerbeflachen

o Nahe zu Betrieben gleicher Branche

o Nahe zu Betrieben fremder Branchen.

Aufgrund einer Befragung von 3.762 Unternehmen (Rucklaufquote 28,6%) in Nordrhein-
Westfalen im Jahre 1991 konnte Pagnia (1992) eine detaillierte empirische Analyse der
Bedeutung der einzelnen Standortfaktoren fur die Unternehmen vorlegen. Die Starke des
Einflusses der Flughafenndhe auf die betriebliche Standortpolitik ist Tabelle 1 zu entneh-
men.
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In der Untersuchung von Baum, et al. (1998) fur den Flughafen Kéin/Bonn auf der Basis
einer Unternehmensbefragung von 831 Firmen der Industrie- und Handelskammer Koéin
und Bonn wurde die Nahe zum Flughafen Kéin/Bonn ebenfalls auf Rang 7 eingestuft,
wenn man die Antworten aller Unternehmen zugrunde legt (sieche Tabelle 2).

Bei der Einschatzung der Flughafennahe als Standortfaktor ergibt sich, dass 25,5% den
Flughafen als unabdingbar bezeichnen. Jedoch wiirden nur 9,4% den Standort wechseln,
wenn der Flugbetrieb eingeschrankt wirde. Nur 11,7% hatten schlielich ohne den Flug-
hafen einen anderen Standort gewahit.

Tabelle 1: Bedeutung von Standortfaktoren im Umland der Flughéfen Ddsseldorf und

KéIn/Bonn

Rang
Stral8en-, Bahnanschluss 1
Qualifizierte Arbeitskréfte 2
Telekommunikation 3
Arbeitskosten 4
Néhe Absatzmarkt 5
Gewerbefldchen 6
Néhe Flughafen 7
Energieversorgung 8
Néhe Beschaffung 9
Kultur, Freizeit 10
Betriebe fremder Branchen 11
Forschungseinrichtungen 12
Betriebe gleicher Branche 13

Quelle: Pagnia, 1992, S. 122

Vergleicht man die Einschatzungen der Standortfaktoren durch Industrie- und Dienstleis-
tungsunternehmen, so wird deutlich, dass die Flughafennghe fur Dienstleistungsunter-
nehmen vergleichsweise wichtiger ist (Tabelle 3). Dienstleistungsunternehmen ordnen die
Verkehrsanbindung durch den Flughafen Kéin / Bonn auf Rang 5 ein, wahrend Industrie-
unternehmen fur dieses Kriterium im Durchschnitt den 7. Rang vergeben.

Eine Quantifizierung der Standorteffekte in monetédren Einheiten ist nur begrenzt méglich,
da eine Bewertung der einzelnen Standortfaktoren, wie image, Flughafennéhe, Verkehrs-
anbindung, N&éhe zu Forschungseinrichtungen fir Personen und Unternehmen sehr unter-
schiedlich ist und positive und negative Standorteffekte nicht in einem formalisierten
Verrechnungsschema gegeniibergestellt werden kénnen.
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Sicherlich ist es in Teilbereichen mdglich, Kosten und Nutzen in quantitativen Einheiten
gegeniberzustellen, beispielsweise Substitution des Luftverkehrs durch alternative Ver-
kehrstrager (Baum, et al. 1999, S. 90 ff). Eine Quantifizierung insbesondere der vielfaltigen
weichen Standortfaktoren ist jedoch problematisch.

In der empirischen Studie von Konopka (2001) fir den Flughafen Leipzig/Halle wurden zur
Analyse des Beitrags flugverkehrsaffiner Unternehmen eine Unternehmensbefragung in
einem abgegrenzten Untersuchungsgebiet (60-Minuten per PKW, 90 Min. per LKW) im
Jahre 1997 durchgefuhrt.

Tabelle 2: Bedeutung von Standortfaktoren des Flughafens Kéin/Bonn fir Unternehmen
im Flughafenumland

Arithmetisches | Rang
Mittel
Verkehrsanbindung durch die Stral3e 1,60 1
Verfugbarkeit von qualifizierten Arbeitskréften 2,17 2
Arbeitskosten 2,32 3
Néhe zum Absatzmarkt 2,67 4
rtliche Steuern 2,72 5
Verfugbarkeit von Gewerbefléchen 2,96 6
Verkehrsanbindung durch den Flughafen 3,00 7
Kéin/Bonn
Néhe zum Beschaffungsmarkt 3,18 8
Verkehrsanbindung durch die Schiene 3,57 9
Verkehrsanbindung durch den Flughafen 3,86 10
Dasseldorf
Verkehrsanbindung durch den Flughafen 4,14 11
Frankfurt/M
Forschungseinrichtungen am Standort 4,27 12
Néhe zu Betrieben der gleichen B