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ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN ERGEBNISSE

Der Flughafen Frankfurt / Main verfiigt in Deutschland Uber eine herausragende Stellung
bei Passagieraufkommen und Frachtabwicklung. Um im Wettbewerb der Standorte — auch
im Rahmen eines nachfragegerechten Angebots von Luftverkehrsleistungen — zukinftige
Potenziale fir die regionale Wirtschaft und dem Luftverkehr zu prifen, ist nach 1979 /
1980 zum zweiten Male eine empirische Studie zum Wirtschaftsfaktor des Flughafens er-
arbeitet worden.

NOTWENDIGKEIT EINER NEUEN STUDIE

Vor dem Hintergrund der verénderten Rahmenbedingungen und dem aktuellen wissen-
schaftlichen Veroffentlichungen war eine Neuerarbeitung der Studie geboten. Die Mdg-
lichkeiten der regionalen Input-Output-Analyse wurden zur Bestimmung der Wirkungen
des Flughafens Frankfurt / Main genutzt.

Im deutschsprachigen und européischen Raum ist seit Beginn der 90er Jahre eine Vielzahl
derartiger Studien verdffentlicht worden. Weitgehend wird der Ansatz der Input-Output-
Analyse gewahlt, doch weichen die Studien im Detail (z. B. Voll- bzw. Teilerhebung der
Arbeitsstatten, Schatzungen) voneinander ab. In der Mehrzahl der Studien werden nur die
Arbeitsstatten innerhalb des Flughafenzaunes, die flughafenbezogene Beschéftigung, be-
ricksichtigt. Einzelne Studien ergénzen Arbeitsstatten aulRerhalb des Zaunes, damit zu be-
obachtende funktionale Beziehungen einbezogen werden kdnnen, die so definierte Flugha-
fenaffinitat.

In den vier deutschsprachigen Studien fur die Flughdfen Hamburg, Hannover, Minchen
und Nurnberg wird ein Gesamtmultiplikator fur die Beschéftigung in einer Spanne von 1,7
bis 2,01 ermittelt; die Studie fur K6ln / Bonn nennt einen Multiplikator von 3,04.
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Einkommens- und Beschéaftigungseffekte ausgewahlter Flughafen im Vergleich
Methodi- Multiplikatoren
Flughafenstandort Bezugsjahr | scher An- Einkommen Beschaftigung
satz * ges. reg. ges. reg.
Frankfurt / Main 1978 M - 1,63 - 1,93
Miinchen® 1988/ 2000 M - - ca. 2,5
Ziirich 1989 M - 1,6 - 1,5
Hannover 1993 10 2,1 1,6 1,95 1,46°
Hamburg 1994 10 1,65 - 1,7 1,304/1,11¢
Dusseldorf; Koln / Bonn; Miinster / Osnabriick 1995 M - - 15
KélIn / Bonn 1996 10 2,65 2,00 3,04 2,31
Miinchen 1996 10 - - 2,01 1,62¢/1,30¢
Nirnberg 1996 10 - - 1,96 1,46
© MUNCHENER INSTITUT « Bulwien und Partner GmbH 1999 —
a M = Multiplikatoranalyse; 10 = Input-Output-Rechnung
b 1988 wurde fiir das Jahr 2000 im Rahmen der vorbereitenden infrastrukturellen Planungen fiir den Neuabu die Berechnung vor-
genommen

c Niedersachsen

d Hdoherer Wert: Metropolregion; niedrigerer Wert: Engere Flughafenregion

e Haoherer Wert: Flughafenregion einschlieRlich Stadt Miinchen; niedrigerer Wert: Flughafenregion ohne Stadt Miinchen

Quelle: FAG (1979, 1980, 1982); Bay. St. WV / Bay. St. LU (1988); ITV (1992); Kommunalverband GroRraum Hannover /FHG
(1994); Wirtschaftsbehdrde der Freien und Hansestadt Hamburg (1995); BUND NRW (1997); FKB u. a. (1998); Bay. St.
WVT / FMG (1998); Bay. St. WVT / FNG (1998)

Fur die Untersuchung des Flughafen Frankfurt / Main wurde der erweiterte Ansatz ge-
waéhlt, um der engen Verzahnung zwischen dem Flughafen und seinem Umland Rechnung
zu tragen. Die Ergebnisse werden getrennt von einander ausgewiesen.

Die Fortschreibung des mikrookonomischen Ansatzes auf Grundlage eines Einkommens-
multiplikators nach Barfod aus der Studie 1979 / 1980 hétte die wissenschaftlichen Mdg-
lichkeiten zu reagionalkonomischen Betrachtungen eingeschrankt, weil sektorale Ver-
flechtungen nicht dargestellt werden kénnen oder auch die Bestimmung des Beschéftig-
tenmultiplikators nicht unmittelbar abzuleiten ist.

WETTBEWERB IM LUFTVERKEHR

Bei den Untersuchungen zum Wirtschaftsfaktor Flughafen Frankfurt / Main sind auch die
Rahmenbedingungen des nationalen und internationalen Luftverkehrs einzubeziehen. Gro-
Re Allianzen bestimmen das Geschehen an den Umsteigeflughafen somit auch in Frank-
furt mit einem hohen Umsteigeranteil von 47 %. Die Lufthansa nutzt mit partnerschaftli-
chen Luftverkehrsgesellschaften innerhalb der "Star Alliance™” den Flughafen als Hub.

Im Rahmen solcher Hub-and-Spoke-Streckennetze werden Passagiere von Kkleineren peri-
pheren Flughafen Uber Zubringerrouten (Spokes) zu einem zentralen Drehkreuz (Hub)
geflogen, um von dort aus zum Endziel zu gelangen. Durch die Biindelung der Passagier-
strome auf einem Hub kann das Angebot an Zielorten mit weniger Flugbewegungen als
durch entsprechende Direktfllige gestaltet werden.
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Aus dieser Situation heraus hat der Flughafen Frankfurt Main mit 42,7 Mio. Passagieren
innerhalb der européischen Flughafen eine herausragende Position, die im Passagierbe-
reich von den Londener (Heathrow mit 60,6 Mio. Passagieren, Gatwick mit 29,2 Mio.,
Stansted mit 6.9 Mio.) und Pariser (Charles-de-Gaulle mit 38,6 Mio., Orly mit 25,0 Mio.)
Flughé&fen tbertroffen wird. Weitere wichtiger Wettbewerber in Europa ist der Flughafen
Amsterdam (34,4 Mio. Passagiere). Im Frachtbereich hat der Flughafen Frankfurt / Main
mit mehr als 1.36 Mio. t das héchste Volumen in Europa. Auch hier sind die Flughé&fen in
London und Paris sowie Amsterdam die entscheidenden Mitbewerber.

Auf nationaler Ebene wird die Stellung von Frankfurt / Main besonders sichtbar. Allein 34
% der Passagiere landen bzw. starten in Frankfurt / Main. Danach folgen die Flughéfen
Minchen mit einem Anteil von 15 % (19 Mio. Passagiere) und Dusseldorf mit 13 % An-
teil (16 Mio. Passagiere). Im Frachtbereich ist die Stellung des Flughafens Frankfurt /
Main mit einem Anteil von 67 % noch deutlicher; hier sind der Flughafen Kéln / Bonn mit
einem geflogenen Frachtaufkommen von rund 360.000 t (17 % Anteil) und der Flughafen
Minchen mit 104.000 t (5 % Anteil) weitere wichtige Umschlagplatze.

Luftverkehrsanteile des Flughafen Frankfurt / Main in Deutschland 1998
Flugbewegungen Passagiere Fracht Luftpost
in 1.000 in Mio. in 1.000 t in 1.000 t
Internationale Verkehrsflughéfen 1.918,8 125,8 2.031,6 267,9
Frankfurt / Main 416,3 42,7 1.360,8 135,3
Anteile Frankfurt 21,7 % 34,0 % 67,0 % 50,5 %
Regionalflughéfen 525,0 3,5 136,7 3,2

Quelle: ADV-Jahresstatistiken 1998 © MUNCHENER INSTITUT « Bulwien und Partner GmbH 1999 —

Die Situation des Luftverkehrs in Frankfurt / Main gegenuber den weiteren Wettbewer-
bern ist ebenfalls unter der Berticksichtigung der Prognosezahlen des Weltluftverkehrs mit
einem jahrlichen Anstieg des weltweiten Passagieraufkommens von 4,5 bis 5,3 % im
Zeitraum bis 2005 / 2007 und im Frachtbereich von 5,0 bis 6,4 % zu bewerten. Vor die-
sem Hintergrund sind die Chancen eines Beschéaftigungswachstum fir die Region Frank-
furt zu untersuchen. Wahrend innerhalb Deutschlands von 1993 bis 1998 die Passagier-
zahlen auf den 16 internationalen Flughafen um 35,4 % gestiegen sind und das Frachtauf-
kommen einen Anstieg von 26 % aufweisen kann, hat sich die Zahl der Beschéaftigten im
gleichen Zeitraum nur um 5,2 % erhoht. Das wirtschaftliche Umfeld mit Produktivitats-
steigerungen und dem Nutzen von Synergien haben den Anstieg deutlich unterhalb der
Verkehrszahlen entwickeln lassen. Gerade Luftverkehrsgesellschaften haben seit 1991 Be-
schéftigungsreduzierungen vorgenommen.
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Fur den Flughafen Frankfurt / Main ist diese Entwicklung seit der Erstellung der ersten
Studie zum Wirtschaftsfaktor bei den Verkehrszahlen deutlich erkennbar. Wahrend die
Passagierzahlen seit 1978 um 170 % gestiegen sind, hat sich die Beschaftigtenzahl auf
dem Flughafen nur um etwas mehr als 90 % erhoht. Das Beschaftigtenwachstum ist um 76
Prozentpunkte niedriger. Gegeniiber dem Luftfrachtaufkommen ist das Beschaftigten-
wachstum 32,4 Prozentpunkte niedriger.

Entwicklung der Beschéftigten und des Luftverkehrsaufkommen
auf dem Flughafen Frankfurt / Main 1978 - 1998

‘ Beschéftigte ‘ Flugbewegungen Passagiere Luftfracht
Index 1978 = 100
1978 100,0 100,0 100,0 100,0
1987 143,5 124,4 146,7 157,0
1991 179,5 1477 176,2 178,9
1998 192,4 1923 269,1 224.8
© MUNCHENER INSTITUT e Bulwien und Partner GmbH 1999 —

Quelle: FAG Luftverkehrsstatistik,
Arbeitsstattenzéhlungen FAG

STRUKTURWANDEL - DETERMINATE DER FLUGHAFENREGION

Auch der Verflechtungsraum, der mit einem 50 km-Radius als Grundlage eines Verglei-
ches mit den anderen deutschen Flughafenregionen herangezogen wurde, zeigt eine starke
Stellung Frankfurt / Mains. Insgesamt haben Frankfurt / Main und Dusseldorf durch die
polizentrische Struktur bei Einwohnern und Beschaftigten hohere Werte.

Frankfurt / Main im Vergleich mit wichtigen Vergleichsregionen innehalb
des 50 km-Radius zum jeweiligen Flughafen*

Einwohner in | Einwohnerzunahme in Tsd. | Erwerbstéatige in |Veranderung in % SVP-Beschaftig-
Mio. 1997 1987 bis 1997 Mio. 1996 te 1987 bis 1997
Frankfurt / Main 4,4 366,4 2,0 4.3
Diisseldorf 6,2 209,3 2,5 -2,6
Berlin 41 k. A. 1,8 k. A.
Minchen 2,6 186,9 1,3 5,4
© MUNCHENER INSTITUT « Bulwien und Partner GmbH 1999 —

Quelle: Statistische Landesamter, Statistisches Bundesamt
* keine Datenbasis fiir Berlin ab 1987

Im Vergleich zu weiteren Flughafenregionen ist der SVP-Beschaftigtenzuwachs' im Zeit-
raum von 1987 bis 1997 flr die Region Frankfurt geringer als z. B. in Hamburg, Minchen
oder Hannover. Doch wahrend Frankfurt / Main einen Teil des Verlustes im industriellen
Sektor mit einem starken Zuwachs im Dienstleistungssektor kompensieren konnte, ist dies
in der Region Dusseldorf nicht der Fall. Die Region Frankfurt verlor im Verarbeitenden
Sektor knapp 121.000 SVP-Beschéftigte, konnte aber im Dienstleistungssektor? 134.000
SVP-Beschéftigte hinzugewinnen. Insgesamt betragt der Zugewinn in allen Wirtschafts-
zweigen 68.000 SVP-Beschéftigte.

1 Die sozialversicherungspflichtig beschéftigten Personen (SVP) erfassen ca. 80 % der Erwerbstéatigen.

2 Wirtschaftszweig "sonstige Dienstleistungen™

v



ARBEITSGEMEINSCHAFT

Bulwien und Partner GmbH « J.W. Goethe-Universitat Frankfurt / Main « Technische Universitat Darmstadt

STRUKTURMERKMALE DES FLUGHAFENUMLANDES FRANKFURT / MAIN

Fir die Betrachtung der Wirkungen des Flughafens Frankfurt / Main auf sein Umland ist
eine Abgrenzung in Abstimmung mit der Mediationsgruppe erfolgt; auch um die Ver-
gleichbarkeit mit anderen Studien, die im Rahmen des Mediationsverfahrens erfolgen, zu
sichern.

Einwohner- und Erwerbstétigenzahlen im Flughafenumland
Einwohner 1997 Erwerbstétige 1996
Anteil Anteil
abs. in % abs. in %
néheres Flughafenumland? 1.776.074 20,0 978.700 25,6
hessi sches Flughafenumland? 1.821.532 20,6 718.500 18,8
weiteres aulerhessisches Flughafenumland® 2.929.330 33,1 1.212.500 31,7
Ubriges Hessen 2.334.099 26,3 913.000 23,9
1) Stadt Frankfurt, Main-Taunus-Kreis, Hochtaunuskreis, ©MUNCHENER INSTITUT « Bulwien und Partner GmbH 1999 ——
Kreis Grol3-Gerau, Stadt Offenbach, Landkreis Offenbach
2) Regierungsbezirk Darmstadt ohne naheres Flughafenumland
3) Kreisfreie Stadt Aschaffenburg, Landkreis Aschaffenburg, Landkreis Miltenberg, Kreisfreie Stadt Frankenthal, Kreisfreie Stadt

Landau in der Pfalz, Kreisfreie Stadt Ludwigshafen am Rhein, Kreisfreie Stadt Neustadt an der WeinstraBe, Kreisfreie Stadt
Speyer, Landkreis Bad Durkheim, Landkreis Germersheim, Landkreis Stidliche WeinstraBe, Landkreis Ludwigshafen, Kreis-
freie Stadt Mainz, Kreisfreie Stadt Worms, Landkreis Alzey-Worms, Landkreis Mainz-Bingen, Kreisfreie Stadt Heidelberg,
Kreisfreie Stadt Mannheim, Neckar-Odenwald-Kreis, Rhein-Neckar-Kreis

Quelle: Statistische Landesamter, Statistisches Bundesamt

Die Einwohnerentwicklung im Flughafenumland hat seit 1987 eine Zunahme um etwa
10 % erfahren, wobei das ndhere Flughafenumland mit der gréfiten N&he zum Flughafen
einen geringeren Einwohneranstieg von rund 6 % erreicht. Der niedrigere Wert ist weitge-
hend auf die Stadte Frankfurt / Main und Offenbach / Main zurickzuftihren; denn ohne
diese Stadte betragt der Zuwachs 8,5 %. Doch selbst die Kernstadt Frankfurt / Main
nimmt gegenuber Minchen (+ 0,4 %), Disseldorf (+ 0,9 %) und Stuttgart (+ 2,4 %) mit
einem Zuwachs von + 3,6 % eine positivere Situation ein.
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Bei den Erwerbstatigen im Flughafenumland wird deutlich, dass das relativ eng gefasste
néhere Flughafenumland eine deutlich positivere Entwicklung aufweist als weiter entfernt
gelegene Gebiete. Diese positive Entwicklung im néheren Flughafenumland ist vor allem
auf den hohen Anstieg der Dienstleistungsbeschéftigten zurtickzufihren.
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Die hohen Arbeitsplatzverluste im Produzierenden Gewerbe konnten im ndheren Flugha-
fenumland durch Zugewinne bei den Dienstleistungen nicht nur ausgeglichen, sondern
deutlich Gberkompensiert werden. Sie lassen einen bereits weit fortgeschrittenen Struktur-
wandel erkennen. Die moderne Infrastruktur und eine groRe Zahl Gberregional und inter-
national ausgerichteter Unternehmen beschleunigten diesen Prozess.

Entwicklung der Erwerbstétigen 1987 bis 1996
im Wirtschaftszweig ""Produzierendes Gewerbe™ und "'Dienstleistungen*

Saldo des Prod.

Produzierendes Gewerbe Dienstleistungen Gewerbes und
1087 | 1996 | Saldo | 1987 | 1996 | Saldo | D'enSfebIUnOen
Néheres Flughafenumland 312.700 | 253.800 | -58.900 | 237.500 | 332.400 94900 36.000
Hessisches Flughafenumland | 273.800 | 233.100 | -40.700 | 128.800 | 182.500 53700 13.000
\F’\I’Sgﬁgiznalﬂ?ﬁgﬂgsSiSChes 510.000 | 428.100 | -81.900 | 201.400 | 284.300 82900 1.000
Ubriges Hessen 358.900 | 331.900 | -27.000 | 124.900 | 179.600 54700 27.700

Quelle: Statistisches Bundesamt; Veroffentlichung der Zahlen © MUNCHENER INSTITUT « Bulwien und Partner GmbH 1999

1997 erfolgt im August 1999

Einen hohen positiven Saldo verzeichnete auch das tbrige Hessen. Dieser Wert ist auf
relativ geringe Verluste im Produzierenden Gewerbe zurtickzufiihren. Produktionsorien-
tierte Strukturen sind in den Regierungsbezirken GielRen und Kassel — unterstiitzt durch
ein geringeres Lohnniveau — wettbewerbsféhiger als im Regierungsbezirk Darmstadt.

Niveau der Léhne und Gehalter im Verarbeitenden Gewerbe in Hessen 1997
Regierungs- Regierungs- Regierungs- Hessen
bezirk Darmstadt bezirk Gielzen bezirk Kassel gesamt
Chemische Industrie 84.154 DM 79.556 DM 65.773 DM 82.172 DM
Maschinenbau 75.428 DM 62.500 DM 59.511 DM 70.330 DM
Metallerzeugung und -
bearbeitung 65.005 DM 58.499 DM 56.547 DM 60.487 DM
Arbeiter gesamt 56.915 DM 48.525 DM 52.357 DM 54.020 DM
Angestellte gesamt 92.148 DM 76.911 DM 75.494 DM 87.382 DM
Gesamt 73.519 DM 57.639 DM 59.031 DM 67.508 DM
© MUNCHENER INSTITUT « Bulwien und Partner GmbH 1999 —

Quelle: Hessisches Statistisches Landesamt (1997)

Die Erwerbstatigenentwicklung ist auch vor dem Hintergrund zu betrachten, dass die
Kernstadt Frankfurt / Main nach Berlin, Hamburg und Miinchen das viertgro3te Arbeits-
platzangebot in Deutschland stellt.
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Zur qualifizierbaren Abschétzung der regionalen Unterschiede im Flughafenumland wurde
als zusétzlicher Indikator der Anteil der Haushalte mit einem monatlichen Nettoein-
kommen von 5.000 DM und mehr gewahlt:. Besonders hohe Anteile entfallen auf die
Landkreise stdlich des Flughafens mit ca. 27,8 % der Haushalte. Die geringeren Werte der
nordlich und 6stlich an Frankfurt / Main angrenzenden Landkreise sind durch periphere
Strukturen bestimmt; der Anteil der Haushalte mit mehr als 5.000 DM Nettohaushaltsein-
kommen liegt bei 17,2 % bis 23,4 %. Die hohen Anteile der Taunuskreise mit 33.6 %
resultieren aus der Attraktivitat als Wohnstandort fur gehobene Einkommensschichten.

INFRASTRUKTUREINRICHTUNGEN ALS IMPULSGEBER

Die Qualitat der Infrastruktureinrichtungen ist wichtiger Impulsgeber fur die Entwicklung
von Regionen. Dadurch werden sogenannte Fihlungsvorteile erzielt, die schnelle
Kontakte zu Zulieferern, Dienstleistern, Behtrden, Kunden und zu Betrieben gleicher
Branchen ermdoglichen?. Dabei spielt eine moderne Verkehrsinfrastruktur eine herausra-
gende Rolle . Je besser sie effizienten Anforderungen geniigt, desto dynamischer und
mobiler werden Entwicklungsmoglichkeiten genutzt. Insbesondere die Hauptsitze von
Banken und transnationalen Unternehmen benétigen neben einer qualifizierten urbanen
Infrastruktur auch ein gut ausgebautes Kommunikations- und Verkehrsnetz:.

Dies wird besonders fur den Flughafen als GroRinfrastruktur deutlich. Im gewerblichen
Reiseverkehr wird im Einzugsbereich bei attraktiven Rahmenbedingungen die Mdglich-
keit gegeben, mit akzeptabler Zeit- und Raumdistanz Flugangebote zu nutzens. AuReres
Zeichen ist die raumliche Konzentration auslandischer Niederlassungen im Umfeld von
GroRflughéfen. Die Konzentration solcher Niederlassungen ist in Deutschland insbeson-
dere im Raum Frankfurt / Main sowie in den Regionen Rhein / Ruhr um Dusseldorf und
um Munchen zu beobachten.

Der Blick auf die ausléandischen Direktinvestitionen in Deutschland verdeutlicht die wich-
tige Stellung Hessens und insbesondere des Raumes Frankfurt / Main. Hessen liegt bei der
Gesamtsumme im friheren Bundesgebiet mit 49,9 Mrd. DM auf dem zweiten Platz nach
dem wesentlich grofReren Nordrhein-Westfalen. Bei der konsolidierten ¢ Betrachtung je Er-
werbstéatigem erreicht Hessen mit 19.100 DM je Erwerbstatigen vor dem Stadtstaat Ham-
burg den ersten Platz. Wesentlicher Trager dieser Investitionen sind amerikanische Fir-
men, die bevorzugt in der Region Rhein-Main anséssig sind.

1 Das durchschnittlich verfigbare Einkommen je Haushalt betrug 1997 in Deutschland ca. 5.200 DM.
2 Henkel (1984), S. 64ff.

3 Umlandverband Frankfurt (1993), S. 81 f.
4 Noller / Ronneberger (1995), S. 33f.
5 Pagnia (1992), S. 44

6 Durch eine Konsolidierung werden zum einen Doppelzéhlungen vermieden und zum anderen werden die tatséchlich 6konomisch relevanten VVorgéange in der Region betont.
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FLUGHAFENBEZOGENE UND -AFFINE ARBEITSSTATTENBEFRAGUNG

Die Erhebung der Daten fiir die Berechnung der Einkommens- und Beschéftigungseffekte des
Flughafens Frankfurt/ Main fand in zwei (sich zeitlich Gberlappenden) Phasen statt. In der er-
sten Phase (Marz 1999 bis einschlieRlich Mai 1999) wurden die Arbeitsstatten auf dem Flug-
hafengelédnde erhoben. Nach Mal3gabe der Arbeitsstatten- und Beschaftigtenerhebung (1998)
der Flughafen Frankfurt / Main AG wurden die 50 groBtent Arbeitsstatten sowie 100 wei-
tere Arbeitsstatten auf dem Flughafen mit Hilfe einer Quotenstichprobe? ausgewahlt und
angeschrieben. Es konnten unter Einbeziehung von nachtraglich in die Quotenstichprobe auf-
genommener Arbeitsstatten insgesamt 127 Arbeitsstatten 2 auf dem Flughafen (in personli-
chen Gesprachen) befragt werden. Fir die Befragung der flughafenaffinen Arbeitsstatten im
Umland (Phase 2) lag eine 4.200 Adressen umfassende Liste vor. Nach Sichtung konnten
1.400 Unternehmen ermittelt werden, die auf Grund der Branchenzugehdrigkeit, eine hohe
Abhangigkeit vom Flughafen aufzeigten. Aus dieser statistischen Masse wurde eine sowohl
die groBten Betriebe als auch eine branchenspezifische Zufallsauswahl von Betrieben einbe-
ziehende, geschichtete Stichprobe gezogen. Insgesamt waren aber nur 60 Unternehmen aus
dem Flughafenumland bereit sich an der Befragung zu beteiligen. Dies entspricht 10,3 % der
angesprochenen Firmen*. Urspriinglich war die telefonische Befragung von 100 Unterneh-
men im Flughafenumland vorgesehen. Auf Grund der hohen Verweigerungsquote und der
Tatsache, dass an Stelle von Telefoninterviews Gespréche vor Ort gefiihrt wurden, wurde von
einer weiteren Befragung abgesehen. Die Interviews mit den Unternehmen im Umland wur-
den von April 1999 bis einschlieRlich Mai 1999 durchgefiihrt.

In den Input-Output-Rechnungen wurden von allen befragten Firmen nur diejenigen beriick-
sichtigt, welche die bendtigten Informationen in ausreichendem® Umfang zur Verfligung
stellten. Im Fall der flughafenaffinen Betriebe galt zusatzlich, da mindestens 50 % der Akti-
vitaten auf dem Flughafen stattfinden.

1 Unter GroRe eines Unternehmens wird hierbei die Anzahl der Beschéftigten verstanden.

2 D.h. es wurden aus den Branchen die jeweils "groten" (s.0.) Unternehmen ausgewahlt.

3 In §2 Abschn. 1.3 des Vertrages zwischen der TU Darmstadt und der Mediationsgruppe wurde urspriinglich von 150 zu befragenden Arbeitsstatten mit rund 90 % der auf dem
Flughafen Beschéftigten ausgegangen. Tatsachlich wurde mit den befragten 127 Arbeitsstétten ein Erfassungsgrad von tber 93 % der Beschéftigten auf dem Flughafen erreicht. Da
die tibrigen auf dem Flughafen ansassigen Unternehmen weniger als 10 Mitarbeiter hatten wurde von einer Fortsetzung der Befragung abgesehen

4 Nicht beriicksichtigt wurden solche Firmen, die nur sporadisch auf dem Flughafen tétig sind.

5 Fir die Berechnung der 6konomischen Effekte sind Angaben bzgl. der Ausgaben fiir den laufenden Betrieb, sowie der Investitionen unerlaBlich.
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Branchengliederung der ausgewerteten Arbeitsstatten und Unternehmen

Nr. Branche Flughafen | Umland
5 | Maschinenbau, Elektrotechnik, etc. 0 3
10 | Hoch-/Tiefbau — Ausbauleistungen 2 0
11 | GroB- und Einzelhandel 8 1
12 | Verkehr / Transport 56 20
davon:
Luftverkehrsgesellschaften 12 1
Speditionen 24 17
Luftfrachthandling 11 1
Sonstige 1
14 | Gastgewerbe 1
15 | Gesundheit 0
16 | Kreditinsitute, Versicherungen 4 0
17 | Sonstige marktbestimmte Dienstleistungen 20 2
18 | Gebietskdrperschaften, Organisationen ohne Erwerbszweck 9 0
Gesamt 108 27

Ein bei empirischen Untersuchungen regelmaRig auftretendes Problem ist das der Datenl (k-
ken ("Missing Values™). Diese entstehen dadurch, daB die Befragten zu einzelnen Fragen kei-
ne Angaben machen kdnnen, durfen oder wollen. Umeine statistische Analyse durchfuhren zu
kdnnen, mussen diese Datenliicken aufgefullt werden. Im Rahmen der Auswertung wurden
die Missing Values durch die entsprechenden (branchenspezifischen®) Mittelwerte ersetzt.

Da es sich bei der durchgefiihrten Arbeitsstattenbefragung nicht um eine Vollerhebung han-
delt, war es erforderlich, "branchenspezifische Erfassungsgrade™ zu bestimmen, um insbe-

sondere fur die Ausgaben flr den laufenden Betrieb und die Investitionen eine Hochrechnung
durchfiihren zu kénnen. Als Grundlage fiir die Bestimmung dieser branchenspezifischen Er-
fassungsgrade dienen die Ergebnisse der Arbeitsstatten- und Beschaftigtenerhebung (1998)
der Flughafen Frankfurt/ Main AG. Ausgehend von diesen Ergebnissen erreicht die Untersu-
chung einen Erfassungsgrad von insgesamt 92,93 %. D.h. die untersuchten Arbeitsstatten be-
schaftigten etwa 93 % der Arbeitnehmer auf dem Flughafen Frankfurt / Main.

Eine Grundgesamtheit fir die flughafenaffinen Betriebe ist nicht bekannt. Aus diesem Grund
konnen die im Umland erhobenen Daten nur zu Vergleichszwecken herangezogen werden?.

1 Wurden in einer Branche zu wenige Beobachtungen gemacht, so wurde anstatt des branchenspezifischen Mittelwertes der Mittelwert iiber alle Beobachtungen ermittelt.

2 Im Rahmen dieser Zusammenfassung werden die Daten der flughafenaffinen Betriebe in den Tabellen ausgeblendet.
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STRUKTUR DER FLUGHAFENBESCHAFTIGUNG

Fir den gesamten Flughafen ergibt sich aufgrund der erhobenen Daten eine Gesamtzahl von
62.053 Beschaftigten (Stand 31.12.1998). Im Rahmen der Arbeitsstatten- und Beschaftig-
tenerhebung der Flughafen Frankfurt / Main AG wurden insgesamt 58.362 Beschéftigte aus-
gewiesen. Die Differenz zur Arbeitsstatten- und Beschaftigtenerhebung der Flughafen Frank-
furt/ Main AG ergibt sich zum einen aus dem spéteren Erhebungszeitpunkt und zum anderen
ausder Tatsache, dal} ein fur das wirtschaftliche Umfeld des Flughafens nicht unwichtiges Un-
ternehmen einen Unternehmensteil als Arbeitsstétte auf dem Flughafen angegeben hat, der in
der Erhebung der Flughafen Frankfurt/ Main AG nicht enthalten ist.

Art der Beschaftigungsverhaltnisse 1998/99

Jahr 1998 1999
Gesamt (absolut) 62.053 64.169
Vollzeit 74,68 % 74,56 %
Teilzeit 18,28 % 18,05 %
630 DM - Stellen 1,01 % 0,98 %
Aushilfen 4,00 % 4,40 %
Praktikanten 0,29 % 0,29 %
Auszubildende 1,61 % 1,59 %

Quelle: Arbeitsstattenbefragung, eigene Berechnungen

Zusétzlich zu den oben in der Tabelle ausgewiesenen Arbeitnehmern waren in 1998 noch 705
Leiharbeiter zeitweise auf dem Flughafen beschaftigt.

Fur das Jahr 1999 prognostizierten die Befragten einen Beschaftigungsanstieg von 3,4 %,
wobei eine qualitative Analyse der Beschéftigtenstruktur zeigt, dal3 sich an der Art der Be-
schaftigungsverhaltnisse im Laufe des Jahres wenig &ndern wird.

Die fur das Jahr 1999 von den befragten Firmen geplante Steigerung des Gesamtpersonalbe-
standes auf dem Flughafengelande liegt ebenso im Trend der letzten Jahre wie der im Umland
zu beobachtende Anstieg ebenfalls im Trend der jlingeren VVergangenheit liegt. Der Bau der
Cargo City Sud zu Beginn der neunziger Jahre flihrte allerdings zu einem positiven Beschéfti-
gungs-Bias vom Umland zugunsten des Flughafens.

Fir die Beschéftigten am Flughafen wurden in 1998 Ldéhne und Gehéltert in Hohe von
4,34 Mrd. DM (3,98 Mrd. DM in Preisen von 1993) 2 gezahlt und Lohnsteuer in Hohe von
679 Mio. DM abgefiihrt. Der jahrliche Durchschnittslohn der auf dem Flughafen Beschaftig-
ten lag somit bei 69.940 DM.

1 Einschl. Arbeitgeberanteil fir die Sozialversicherungssysteme
2 Die Angabe der Lohnsumme in Preisen von 1993 ist wichtig, da auf dieser Basis die Berechnungen der Input-Output-Analyse durchgeftihrt werden.
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Furdie Wohnstandorte der Beschéftigten am Flughafen und im Umland stellte sich die folgen-
de Verteilung heraus:

Wohnstandorte der Beschéftigten des Flughafens Frankfurt / Main
Naheres Flughafenumland 59,12 %
Stadt Frankfurt 19,34 %
Stadt Offenbach 2,67 %
Landkreis Offenbach 10,13 %
Main-Taunus-Kreis 5,82 %
Hochtaunus-Kreis 2,84 %
Landkreis GroR-Gerau 18,32 %
Weiteres hessisches Flughafenumland 17,74 %
Wiesbaden / Rheingau-Taunus-Kreis 6,47 %
Wetteraukreis / Main-Kinzig-Kreis 5,30 %
Ubriger Regierungsbezirk Darmstadt 5,97 %
Ubriges Hessen 9,26 %
Lankreis Limburg-Weilburg 3,81 %
Landkreis Fulda 0,91 %
Ubriger Regierungshezirk Giessen 1,89 %
Ubriger Regierungsbezirk Kassel 2,65 %
Weiteres auRerhessisches Flughafenumland 9,10 %
Region Bayerischer Untermain 3,11 %
Region Rheinpfalz 1,80 %
Teilregion Rheinhessen 3,58 %
Region Unterer Neckar 0,61 %
Andere 477 %

Quelle: Arbeitsstattenbefragung, eigene Berechnungen

INVESTITIONEN UND AUSGABEN FUR DEN LAUFENDEN BETRIEB DER
FLUGHAFENARBEITSSTATTEN

Die Investitionen und Ausgaben fiir den laufenden Betrieb sind nicht nur die Basis fir die In-
put-Output-Rechnung, sie sind auch als Mal3stab fur die "Wirtschaftskraft" des Flughafens
heranzuziehen. Flr den Flughafen ergeben sich dabei die Investitionssumme von
740,1 Mio. DM sowie Ausgaben fur den laufenden Betrieb in Hohe von 7,1 Mrd. DM. Fir die
Input-Output-Rechnung wurden nur die Ausgaben beriicksichtigt, die von anderen deutschen
Unternehmen auBerhalb des Flughafens bezogen wurden (5,4 Mrd. DM in Preisen von 1993).

Fur die Input-Output-Rechnung ist neben der absoluten Hohe von Investitionen bzw. Be-
triebskosten auch deren sektorale bzw. regionale Aufteilung von Bedeutung.
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Anteile der Investitionen auf dem Flughafen Frankfurt / Main
Bereich Anteil
Hoch-, Tief- und Ausbauleistungen 58,26 %
Maschinenbau, EDV, Biromaschinen 21,53 %
Fahrzeugbau 10,95 %
Papier, Druckerzeugnisse, Leder, Textilien, Bekleidung 4,35 %

Bei den betrieblichen Ausgaben der befragten Arbeitsstatten haben die Ausgaben fiir Dienst-
leistungen aus dem Bereich Verkehr / Nachrichtenlbermittlung mit 42,31 % das grofite Ge-
wicht. In diesen Ausgaben sind insbesondere die Ausgaben fur nachgefragte Transportdienst-
leistungen sowie die Bodenabfertigung enthalten. Einen Uberblick tiber die sektorenspezifi-
sche Aufteilung der Ausgaben fiir den laufenden Betrieb liefert die folgende Tabelle:

Sektorenspezifische Aufgliederung der Ausgaben fiir den laufenden Betrieb

Branche Anteil
Verkehr, Nachrichteniibermittlung 42,31 %
(Sonstige) marktbestimmte Dienstleistungen (Planung,m Beratung, Reinigung etc.) 12,75 %
Fahrzeugbau 10,07 %
Gebaude- und Wohnungsvermietung 6,65 %
Nahrungsmittel, Getranke, Tabak 6,41 %
Mz_ischinenbgau, EDV, Blromaschinen, Elektrotechnik, 6.29 %
Feinmechanik '
En_ergie, Wasser, Steine l_md Erden, Chemische Erzeugnissem Kunststoffe, Gummi, Glas, 404%
Feinkeramische Erzeugnisse '
Mineral6lerzeugnisse 3,67 %
Hoch-, Tief- und Ausbauleistungen 3,55 %
Holz, Papier, Druckerzeugnisse, Leder, Textilien, Bekleidung 3,27 %
Sonstige 0,99 %

Quelle: Arbeitsstattenbefragung, eigene Berechnungen

Die regionale Analyse ergibt, daB etwa 62,4 % der von den Arbeitsstatten auf dem Flughafen
bendtigten Investitionen und Ausgaben fir den laufenden Betrieb auf dem Flughafen selbst
oder im ndheren Flughafenumland nachgefragt werden. Flr Hessen ergibt sich insgesamt ein
Anteil von 75,8 %. Das (ibrige Bundesgebiet partizipiert mit 21,9 % an dieser Nachfrage,
wéhrend auf das Ausland nur ein Anteil von 2,3 % entféllt.

PERSPEKTIVEN DES FLUGHAFENS

Die Auswirkungen der aktuellen Auslastungsgrade des Frankfurter Flughafens beurteilen die
Hélfte der befragten Arbeitsstatten auf dem Flughafen hinsichtlich ihrer eigenen Geschéftsta-
tigkeit als neutral (d.h. es sind keine Anderungen geplant). Ein Viertel der Arbeitsstétten auf
dem Flughafen mdchte —unter den Status-Quo Bedingungen —die eigenen Kapazitaten erwei-
tern, und gut 15 % der Flughafenarbeitsstatten méchten die eigenen Kapazitaten reduzieren.
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Um die Konsequenzen der verschiedenen Szenarien der Flughafenentwicklung* auf die Zahl
der Arbeitsplatze und die Investitionstétigkeit der Arbeisstatten zu beurteilen, wurden zwei
Methoden der Bewertung angewendet. Zum einen machten die Befragten eine qualitative
Aussage bzgl. der vorgegebenen Szenarien indem sie die einzelnen Szenarien mit -5 (="sehr
negativ") bis +5 (="sehr positiv") bewerteten. Zum anderen wurden die Befragten gebeten
bzgl. eines Teils der vorgegebenen Szenarien eine quantitative Aussage zu machen, indem sie
die jahrliche Rate der VVeranderung der Investitionen bzw. der Arbeitsplatze ihrer Arbeisstét-
ten bis zum Jahr 2010 prognostizierten.

Zweifelsfrei ist das Szenario "Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen™ das einzige Sze-
nario, das positiv eingeschatzt wurde. Alle anderen Szenarien insbesondere die Szenarien
"Verlust der umfassenden Drehkreuzfunktion” und "Ruckgang auf 300.000 Flugbewegun-
gen" wurden negativ beurteilt.

Flughafenentwicklung (qualitative Aussage); Die einzelnen Szenarien zur Flughafenentwicklung wurden von den
Befragten bzgl. der Auswirkungen auf zukiinftige Investitionen und Arbeitsplatze mit -5 bis +5 beurteilt*

Flughafenentwicklung Arbeitspléatze | Investitionen
Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen 3,48 4,74
Verzicht auf Nachtfliige -1,80 -1,48
Riickgang der Charterflige um mehr als 50 % -3,78 -2,33
Verlust der kurzfristigen interkontinentalen Gutertransporte (Nachtsprung) -3,35 -2,02
Verlust der umfassenden Drehkreuzfunktion (Rlickgang der Umsteiger- 454 334
zahlen um mehr als 50 %) ' ’
Riickgang der flugverkehrsunabhéngigen Besucher (Einkauf, Touristen- 0.32 293
Attraktion) um mehr als 50 % ' '
Festschreibung des Status Quo (1998) -2,24 -2,10
Riickgang auf 300.000 Flugbewegungen (anteilig bei Fracht, Charter und
C -4,61 -3,02
argo)
Verteuerung der Fliige um 100 % -3,07 -3,64
Zunehmende Konkurrenz durch externe Anbieter aufgrund von Deregulie- -0.64 290
rung ' ’
Verteuerung der spezifischen Standortbedingungen am Flughafen (Miete, 189 138

Infrastruktur) um 100 %

Quelle: Arbeitsstattenbefragung, eigene Berechnungen
* Die angegebenen Werte sind die mit den relativen Anteilen der Arbeitsstatten an der Gesamtinvestitionssumme bzw. am Ge-
samtpersonalbestand gewogenen Mittelwerte.

Flughafenentwicklung (quantitative Aussage); Die Befragten sollten abschétzen, um wieviel Prozent die
Investitionen bzw. Arbeitsplétze ihres Unternehmens bis 2010 pro Jahr zu- bzw. abnehmen*

Flughafenentwicklung Arbeitsplatze | Investitionen
Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen 2,59 % 4,78 %
Riickgang der Charterflige um mehr als 50 % -0,92 % -1,62 %
Verlust der umfassenden Drehkreuzfunktion (Riickgang der Umsteiger- i 0 i 0
zahlen um mehr als 50 %) 2,43 % 3,59 %
Festschreibung des Status Quo (1998) -1,40 % -2,05 %
(F;uckgang auf 300.000 Flugbewegungen (anteilig bei Fracht, Charter und 321 % 552 %
argo)
Quelle: Arbeitsstattenbefragung, eigene Berechnungen
* Die angegebenen Werte sind die mit den relativen Anteilen der Arbeitsstatten an der Gesamtinvestitionssumme bzw. am Ge-

samtpersonalbestand gewogenen Mittelwerte.

1 Die Szenarien zur Flughafenentwicklung wurden vom Arbeitskreis Okonomie der Mediationsgruppe vorgegeben
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OKONOMISCHE EFFEKTE DES FLUGHAFENS

Das Ziel dieser Studie ist die empirische Analyse der Beschaftigungs- und Einkommenswir-
kungen des Flughafens Frankfurt. Die 6konomischen Wirkungen des Flughafens werden ge-
trennt flr die Gesamtwirtschaft und fur Hessen berechnet. Dabei wurde unterschieden zwi-
schen direkten Effekten, also dem Einkommen und der Beschéftigung auf dem Flughafen, den
durch die Vorleistungsverflechtung der Arbeitsstatten auf dem Flughafen mit Unternehmen
aullerhalb des Flughafens bewirkten indirekten Effekten und den aus der Einkommensver-

wendung der Beschéftigten auf dem Flughafen und der vom Flughafen abhangigen Beschéf-
tigten aulRerhalb des Flughafens resultierenden induzierten Effekten.

Okonomische Auswirkungen des Flughafens auf die Region

Direkte Effekte
AnstoR der 6konomischen Wirkungskette durch

© 0konomische Aktivitaten auf dem Flughafen

O flughafenaffine Aktivitaten im Umland

v

f Indirekte Effekte \

Produktion, Beschaftigung und Einkommen
resultierend aus Auftragsvergabe an Lieferanten
durch

© Betriebe auf dem Flughafen

O flughafenaffine Betriebe

N\ /

,, l

/ Induzierte Effekte \

Produktion, Beschaftigung und Einkommen resultierend aus

O Konsumnachfrage aus den Erwerbseinkommen der
Beschéaftigten auf dem Flughafen

© Konsumnachfrage aus den Erwerbseinkommen der
Beschaftigten der flughafenaffinen Betriebe

C Konsumnachfrage aus den Erwerbseinkommen der bei den

& Lieferanten Beschéaftigten /
v l v

Gesamteffekt

Quelle: Hujer / Kokot
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Die direkten Effekte wurden durch eine Befragung der Arbeitsstatten auf dem Flughafen er-
mittelt. Im Rahmen dieser Befragung wurden zudem die Anstol3effekte ermittelt, mit deren
Hilfe die vom Flughafen abhéngige Beschaftigung und das korrespondierende Einkommen
aullerhalb des Flughafens bestimmt worden sind. Bei den AnstoReffekten handelt es sich ei-
nerseits um die von regionalen Unternehmen an die Flughafenarbeitsstatten gelieferten Lei-
stungen fur den laufenden Betrieb und flr Investitionsglter, andererseits handelt es sich um
die Einkommen der Beschaftigten, die zu einem bestimmten Anteil fir Konsumausgaben ver-
wendet werden. Die im Folgenden wiedergegebenen Anstol3effekte wurden in Preise von
1993 umgerechnet, um sie mit den verwendeten Input-Output-Tabellen fir das Jahr 1993 in
Einklang zu bringen.

Im Jahr 1998 wurden von den Arbeitsstatten auf dem Flughafen Leistungen im Wert von ins-
gesamtrund 5,4 Mrd. DM von anderen deutschen Unternehmen aul3erhalb des Flughafens be-
zogen, wobei rund 72% aus hessischer Produktion stammen. Zudem wurden an die etwas tiber
62 Tsd. Beschéftigten auf dem Flughafen Bruttoeinkommen in Hohe von rund 3,98 Mrd. DM
ausgezahlt. Da 86% der Beschéftigten ihren Wohnsitz in Hessen haben, wurde angenommen,
dal3 ein entsprechender Anteil der Einkommen in Hessen ausgabenwirksam wird. Hieraus er-
geben sich fur Hessen zusatzliche Konsumausgaben in Héhe von rund 1,5 Mrd. DM, wéhrend
sich die innerhalb Deutschlands getéatigten Konsumausgaben auf einen Betrag von rund
1,8 Mrd. DM belaufen.

Die Berechnung der indirekten und induzierten Effekte erfolgte im Rahmen einer Input-Out-
put-Analyse. Die methodische Grundlage stellt dabei ein von Pischner/Stéglin (1976) entwik-
keltes Input-Output-Modell dar. Als empirische Datenbasis wurde zur Berechnung der ge-
samtwirtschaftlichen Effekte die flr das Jahr 1993 aufgestellte Input-Output-Tabelle des Sta-
tistischen Bundesamtes (1997) verwendet. Eine methodische Innovation stellt die zur Berech-
nung der regionalen Effekte verwendete multiregionale Input-Output-Tabelle dar. Um die
sich aus der Vorleistungsverflechtung zwischen Unternehmen in Hessen und den Unterneh-
men in anderen Bundesléandern ergebenden Riickkopplungseffekte adéquat zu berucksichti-
gen, wurde die von der HLT fur das Jahr 1993 aufgestellte Input-Output-Tabelle fiir Hessen
um einen Sektor erweitert, der die "Rest-Deutschland” repréasentiert.
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Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Flughafens Frankfurt mit
Hilfe des Input-Output Models

Anstofeffekte Auftragsvergabe (Invest. + Ifd. Ausgaben) Konsumnachfrage im Umland
an Lieferanten im Umland durch aus Einkommen der Beschéftigten der
®  Betriebe auf dem Flughafen *  Betriebe auf dem Flughafen
Datenbasis: * flughafenaffine Betriebe * flughafenaffine Betriebe
Befragung der
Arbeitsstatten
Multiplikator- v S )
- bewirkt r - ! bewirkt -
prozeB zusatzliche . ______ »! zusatzliches i ____________ > zusétzliche
Produktion ' Einkommen ; Konsumnachfrage

|
'

zusatzliche __ZTTl LT »i zusétzliches §_______ZZ0 T > zusétzliche
Produktion von i Einkommen | Konsumnachfrage
Vorleistungen ~  TTTTTTTTTTTTTTT

l

v

Datenbasis:
Input-Output- |
Tabellen
A 2 = =
Gesamteffekte r—---—-p | Gesamtes induziertes
Gesamte induzierte bewirkt Einkommen
Raduitioy Gesamte induzierte
> Beschaftigung

Quelle: Hujer / Kokot

EINKOMMENS- UND BESCHAFTIGUNGSEFFEKTE DES FLUGHAFENS

Gesamtwirtschaftlich hdngen den Berechnungen zufolge zusatzlich insgesamt rund 110 Tsd.
Arbeitsplatze vom Flughafen Frankfurt ab. Demnach kommen auf jeden Beschéftigten, der in
einem Arbeitsstatten auf dem Flughafen Frankfurt tatig ist, weitere 1,77 Beschéftigte inner-
halb Deutschlands. Dies impliziert gesamtwirtschaftlich zusatzliche Einkommen in H6he von
rund 8 Mrd. DM, d.h. auf jede D-Mark Bruttoeinkommen, die auf dem Flughafen erwirtschaf-
tet wird, kommen weitere 2 D-Mark Bruttoeinkommen aufRerhalb des Flughafens.

Die regionalen Effekte sind etwas niedriger. Innerhalb von Hessen hédngen zusatzlich rund 69
Tsd. Arbeitsplatze indirekt vom Flughafen ab. Damit kommen auf jeden hessischen Flugha-
fenbeschaftigten weitere 1,3 vom Flughafen abhangige Beschéftigte innerhalb von Hessen.
Zudem ergeben sich Einkommenseffekte in Hohe von insgesamt 4,3 Mrd. DM in Hessen, das
sind rund 1,26 DM zusétzliches Bruttoeinkommen fur jede D-Mark, die als Bruttoeinkommen
an die in Hessen anséssigen Beschaftigten der Arbeitsstatten auf dem Flughafen gezahlt wer-
den. Nahezu drei Viertel der Beschéftigungseffekte und rund 72% der Bruttoeinkommen ent-
fallen dabei auf den GroRraum Frankfurt und das n&here Flughafenumland.
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Gesamtwirtschaftliche und regionale Effekte des Flughafens Frankfurt

Beschiiftigungseffekte Einkommenseffekte

120 9.000
W Gesamtwirtschaftliche Effekte | oo 8000 || M Gesamtwirtschaftliche Effekte |
N 1 Regionale Effekte

100 - [ Regionale Effekte

7.000 -

80

6.000

5.000

I .

4.000 f----------pasmammsasaagy - ---------o--ooocoeeeooooooo----- S0

40 - 3.000 1---HNN @~ o D
2.000 -
20 -
1000 1SN @ - N

Direkte Beschiftigung auf dem Zusiitzliche Beschiftigung Einkommen der Beschiiftigten auf Zusitzliche Einkommen auBlerhalb
Flughafen auBerhalb des Flughafens dem Flughafen des Flughafens
Tsd. Personen Mio. DM; in Preisen von 1993

Quelle: Arbeitsstittenbefragung, eigene Berechnungen

ENTWICKLUNGSSZENARIEN FUR DEN FLUGHAFEN

Im Rahmen einer Simulation wurden zudem die Beschiftigungs- und Einkommenseffekte fiir
eine Reihe von Entwicklungsszenarien fiir den Flughafen Frankfurt/ Main bestimmt. Zielset-
zung dieser Simulation war es, Anhaltspunkte iiber die zu erwartenden Anpassungsreaktionen
der Flughafenarbeitssttétten an bestimmte Entwicklungstendenzen des Flughafens zu gewin-
nen. Hierzu wurden im Rahmen der Befragung fiir jedes der fiinf von der Mediationsgruppe
vorgegebenen Szenarien das durchschnittliche Wachstum von Beschiftigung und Investitio-
nen der Arbeitsstétten auf dem Flughafen fiir den Zeitraum von 1999 bis 2010 ermittelt. Das
Ergebnis der Simulationen belegt, da3 bei einem Riickgang der Flugbewegungen im Passa-
gier- und / oder im Cargo-Bereich mit einem Riickgang der Beschéftigung und einer entspre-
chenden Reduzierung der Einkommenseffekte zu rechnen ist.

Szenarien fiir die Entwicklung des Flughafens Frankfurt 1999 bis 2010
Szenario Beschreibung laut Fragebogen
1 Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen (keine Kapazititsengpésse).
2 Festschreibung des Status Quo (1998: 416.000 Flugbewegungen).
3 Verlust der Drehkreuzfunktion (Riickgang der Umsteigerzahlen auf < 50 %
4 Verlust dE:r derzeitiggn europdischen Spitzenposition i'm'Carg'o—Bereic.h (Rﬁckgang, der reinen
Cargo-Fliige auf weniger als 50 %; Verlust der kurzfristigen interkontinentalen Giitertransporte).
5 Riickgang auf 300.000 Flugbewegungen.

Quelle: Mediationsgruppe

Dabei ergeben sich graduelle Unterschiede zwischen den Szenarien beziiglich der Hoéhe des
Beschiftigungs- und Einkommensriickgangs. Das Ausmal3 des Riickgangs von Beschifti-
gung und Einkommen héngt offenbar von der unterstellten Reduktion der Flugbewegungen
ab, wobei Einbufen im Cargo-Bereich offenbar weniger dramatisch eingeschétzt werden, als
ein entsprechender Riickgang der Umsteigerzahlen im Passagier-Bereich. Selbst bei einer
Festschreibung des Status Quo wiirde sich, nach Einschitzung der befragten Arbeitsstitten,
eine Stagnation der Beschéftigungs- und Einkommenseffekte ergeben.
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Vergleich der direkten Beschiftigungs- und Einkommensentwicklung
unter alternativen Szenarien
Direkte Beschiftigung Einkommen der Beschiiftigten
auf dem Flughafen auf dem Flughafen
160 16000 !
—o— Szenario 1 N
—o— Szenario 1
140 - -&- Szenario 2 14000 - .
-= Szenario 2
120 1 * Szenario 3 12000 - = Szenario 3
— Szenario 4 —+ Szenario 4
100 3 - Szenario § 10000 31 -+~ Szenario 5
>/—/*/_/4
80 S 1 8000
F/*’_/‘
[T = | - 6000 f---eoeeeee B ——
4”/./,«——/”"_4
40 4000
A4
20 2000
0 0
1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
Tsd. Personen Mio. DM; in Preisen von 1993

Quelle: Arbeitsstittenbefragung, eigene Berechnungen

Vergleich der direkten Beschiftigungs- und Einkommensentwicklung
unter alternativen Szenarien
Jahr Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4 Szenario 5
BE EK BE EK BE EK BE EK BE EK
1999 64 3.762 61 3.620 60 3.541 61 3.600 60 3.507
2000 65 3.903 61 3.619 59 3.490 60 3.579 58 3.422
2001 67 4.053 60 3.619 57 3.442 59 3.559 56 3.341
2002 69 4211 60 3.619 56 3.397 59 3.541 54 3.264
2003 71 4.377 59 3.620 55 3.355 58 3.524 52 3.189
2004 73 4.553 59 3.621 54 3.314 57 3.508 51 3.118
2005 76 4.737 58 3.623 53 3.276 56 3.493 49 3.049
2006 78 4.931 58 3.625 52 3.240 56 3.479 48 2.982
2007 80 5.135 58 3.628 51 3.206 55 3.465 46 2.918
2008 83 5.350 57 3.631 50 3.173 54 3.453 45 2.855
2009 86 5.576 57 3.635 49 3.142 54 3.441 44 2.795
2010 89 5.814 56 3.639 48 3.112 53 3.430 43 2.736

BE = Beschéftigung in Tsd. Personen. EK = Einkommen in Mio. DM; in Preisen von 1993. Gesamtwirtschaftliche Effekte

Lediglich bei einem marktgerechten Anstieg der Flugbewegungen ist mit einem weiteren
Wachstum von Beschiftigung und Einkommen zu rechnen. Doch selbst dann diirften auf-
grund des Produktivititsfortschrittes die Multiplikatoreffekte im Vergleich zu den Ergebnis-
sen fiir das Jahr 1998 abnehmen. So nimmt die Relation zwischen direkter Beschéftigung auf
dem Flughafen und der gesamtwirtschaftlich davon abhéngigen Beschéftigung im Untersu-
chungszeitraum um rd. 5,1% ab. Weitere Modellrechnungen zeigen zudem, daf3 die im Rah-
men der Szenario-Analyse ermittelten Beschéftigungseffekte relativ robust in Bezug auf Ab-
weichungen von der unterstellten Entwicklung der sektoralen Arbeitsproduktivitdten sind.
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Quelle: Arbeitsstittenbefragung, eigene Berechnungen

Vergleich der zusitzlichen Beschiftigungs- und Einkommensentwicklung
unter alternativen Szenarien
Jahr Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4 Szenario 5
BE EK BE EK BE EK BE EK BE EK
1999 112 9.200 106 8.731 104 8.524 106 8.700 103 8.425
2000 115 9.612 104 8.699 101 8.410 103 8.640 97 8.128
2001 118 10.046 102 8.668 97 8.303 101 8.582 92 7.845
2002 121} 10.501 99 8.638 94 8.204 98 8.527 87 7.575
2003 124) 10.980 97 8.610 92 8.110 96 8.475 83 7.318
2004 127) 11.484 95 8.582 89 8.022 93 8.424 78 7.071
2005 130| 12.013 93 8.555 86 7.938 91 8.376 74 6.836
2006 134] 12.568 91 8.529 84 7.859 89 8.329 70 6.611
2007 137) 13.152 89 8.504 81 7.784 86 8.285 67 6.395
2008 141] 13.766 87 8.480 79 7.713 84 8.242 63 6.188
2009 144) 14.411 85 8.457 77 7.645 82 8.201 60 5.989
2010 148 15.089 83 8.435 75 7.581 80 8.161 57 5.799

BE =Bexth flgrg nTsd. Pasyen. FK = Exkanmen hiM ©.DM ; h Preisnvan 1993. Gesan tw tsdafttide Effeke
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VORBEMERKUNG

Seit der Veroffentlichung der Studie "Wirtschaftsfaktor Flughafen Frankfurt / Main™ im
Jahr 1979 hat sich das regionalwirtschaftliche und luftverkehrliche Umfeld wesentlich veran-
dert. Mit der weiteren Zunahme des Luftverkehrs auch auf dem Flughafen Frankfurt / Main
stoRtder Ablaufauf dem bestehenden Start- und Landebahn-System an die Kapazitatsgrenze.

Zur Entscheidungsfindung der weiteren Entwicklung des Flughafens Frankfurt / Main wurde
durchdie Hessische Landesregierung ein Mediationsverfahren eingesetzt, um Fragen der Wir-
kungen und Potentiale fur die Flughafenregion zu prifen. In einem Teilvorhaben sollen die
Bedeutung des Flughafens Frankfurt / Main als Wirtschaftsfaktor sowie die veranderten Rah-
menbedingungen aufgezeigt werden.

Die Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH, J.W. Goethe-Universitat Frankfurt /
Main und Technische Universitat Darmstadt stellt die wirtschaftlichen Effekte des Flughafens
Frankfurt / Main dar:

Imersten Teilwerden die luftverkehrlichen undregionalen Grundlagen dargestellt, die als Ba-
sis fur eine aktuelle Studie zu den Einkommens- und Beschaftigungseffekte herangezogen
werden. Dieser Teil wurde mit Anregungen der J.W. Goethe Universitat Frankfurt/ Main - In-
stitut fur Statistik und Okonometrie durch die Bulwien und Partner GmbH erstellt.

Imzweiten Teilwerden die Ergebnisse der empirischen Erhebungen bei den Arbeitsstatten auf
dem Flughafen durch die Technische Universitit Darmstadt - Fachgebiet Finanzwissenschaft
mit Unterstiitzung der Bulwien und Partner GmbH dargestellt. Die Befragungen erfolgten zu
gleichen Teilen durch Befragungsteams der Bulwien und Partner GmbH und der Technischen
Universitat Darmstadt - Fachgebiet Finanzwissenschaft.

Der abschlieRendedritte Teilwurde durch die J.W. Goethe-Universitat Frankfurt/ Main - In-
stitut fiir Statistik und Okonometrie erarbeitet. Aufbauend auf den aktuellen direkten wirt-
schaftlichen Effekten des flughafens werden die Perspektiven und Szenarien rechnergestiitzt
modelliert.

Neben der fachlichen und wissenschaftlichen Betreuung durch die HLT Gesellschaft fiir For-
schung Planung Entwicklung mbH und das Oko-Institut e. V., die das Gutachten in den ver-
schiedenen Stadien begleitet haben, ist auch den Arbeitsstatten auf dem Flughafen sowie den
Unternehmen im Umland Dank zu sagen. Durch all die intensiven Gesprache und Diskussio-
nen konnte das umfangreiche VVorhaben erst gelingen.

1 vgl. FAG (Hrsg.) (1979), FAG (Hrsg.) (1980)
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