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Synopse zum Thema

DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHE NUTZEN
DES FLUGHAFEN FRANKFURT/MAIN

— Zusammenfassung —
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1 Ziel, Inhalt und Struktur der Untersuchung

Durch die Einrichtung der Mediationsgruppe und der Erdéffnung des Mediationsverfahrens im
Jahr 1998 wurde ein Gremium eingerichtet, das den Interessen aller durch Um- und Ausbau
des Flughafen Frankfurt/Main Betroffenen ein Forum bieten und Bedenken, Anregungen und
Proteste zu konstruktiven Lésungsvorschlagen organisieren sollte. Schon in einer ersten
Phase bis Anfang des Jahres 2000 ist es den Initiatoren und Mitgliedern der Mediati-
onsgruppe dabei gelungen, einen intensiven und von fast allen betroffenen Interessengrup-
pen geflhrten Dialog zu starten, der Einflisse des Luftverkehrsstandortes Frankfurt/Main auf
die betroffene Region diskutieren sollte.

Neben den zentralen Aspekten Verkehr sowie Okologie, Gesundheit und Soziales wurde
auch der Bereich Okonomie einer intensiven Analyse unterzogen. Im Rahmen dieses Dia-
logs wurden Gutachten mit unterschiedlichen Ausrichtungen an verschiedene Fachgremien
und Institute vergeben, wobei ein Schwerpunkt auf der Analyse von Einkommens- und Be-
schaftigungseffekten sowie auf Standorteffekte des Flughafens gelegt wurde. Dabei konnte
eine kontinuierliche Qualitatssicherung durch auRenstehende Gutachten ein hohes Niveau
der abgegebenen Gutachten gewahrleisten.

Aufgrund der Komplexitat des Themas mussten dennoch einige Fragen unbeantwortet blei-
ben, auf die — u.a. aus zeitlichen Griinden sowie aufgrund der noch nicht hinreichend genau
definierten Fragestellung — bislang nicht ndher eingegangen werden konnte. Daher kénnen
die bisher erzielten Ergebnisse nicht alle Fragestellungen zu den dkonomischen Auswirkun-
gen des Flughafen Frankfurt/Main abschlie3end beantworten.

Die vorliegende Untersuchung zum Thema ,Der volkswirtschaftliche Nutzen des Flughafen
Frankfurt/Main“ hat daher folgende Ziele:

— Die im Rahmen des Mediationsverfahrens beauftragten Gutachten W1-W4 sollten inhalt-
lich zusammengefasst und hinsichtlich ihrer Annahmen sowie der verwendeten Methode
erlautert werden.

— Basierend auf diesen Ergebnissen sollte eine strukturierte Darstellung der volkswirt-
schaftlichen Nutzen erfolgen, die vom Flughafen Frankfurt/Main ausgehen.

— Es sollte eine Aussage getroffen werden, welche der beschriebenen Nutzen durch die
Gutachten W1-W4 bis zu welchem Grad abgedeckt werden.

— Ausgehend von noch nicht erfassten Nutzen sollte dargestellt werden, ob und wenn ja,
wie diese zu quantifizieren sind.

— Aufbauend auf den Ergebnissen sollen Handlungsempfehlungen formuliert werden.

Das Gutachten soll somit als Leitfaden dienen, der die StoRrichtung der weiteren Vorge-
hensweise aufzeigen und damit zu einer stetigen Versachlichung der politischen Diskussion
beitragen kann.

Das Projektteam aus Bulwien AG und STAT-Plan Regensburg ging diesen Fragen in einer in
drei Module untergliederten Analyse nach.

In Modul | werden die Gutachten W1-W4 im Rahmen einer Synopse dargestellt. Dabei wer-
den einige grundlegende Begriffe definiert, die fir das weitere Vorgehen von Bedeutung
sind. Der Erlauterung der Input-Output-Analyse (1.0.-Analyse) wurde wegen ihrer zentralen
Bedeutung als verwendete Methode ein relativ breiter Raum eingerdumt. Die Gutachten
werden zunachst hinsichtlich der Aspekte Untersuchungsziel, Eckdaten, Methodik, Annah-
men sowie Ergebnisse kurz charakterisiert und anschliel3end beschrieben. Des weiteren wird
auf das verwendete Datenmaterial eingegangen, da mittlerweile ein Ausbauszenario aus
dem Raumordnungsverfahren vorliegt, wahrend zum Zeitpunkt der Erstellung der vier Gut-
achten noch mehrere unterschiedliche Szenarien verwendet wurden. Innerhalb der kurzen
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und knappen Abhandlung werden die Begriffe vorbereitet, die in Modul Ill anhand der Er-
kenntnisse aus Modul Il zu erarbeiten sind. Da die Bulwien AG als einer der Ersteller der
damaligen Gutachten diesem nochmaligen Analyseprozess nicht ganzlich unbefangen ge-
genuberstehen kann, wurde dieser Teil der Untersuchung dem Kooperationspartner STAT-
Plan Regensburg Ubertragen.

Modul Il hat die Aufgabe, sich dem Themenkomplex volkswirtschaftlicher Nutzen des Flug-
hafens Frankfurt/Main systematisch zu nahern und verfolgt dabei drei Ziele:

Zunachst geht es darum, das Phanomen ,volkswirtschaftlicher Nutzen® definitorisch abzu-
grenzen und gleichzeitig eine Bricke zur in Modul | beschriebenen Vorgehensweise zu
schlagen, bei der ausschlie3lich die Input-Output-Analyse (Makrobetrachtung) als gedankli-
che Vorgabe zur Quantifizierung von Nutzen verwendet wird. Es wird auch gezeigt, an wel-
chen Stellen diese Vorgehensweise an Grenzen stoft.

In einem weiteren Schritt soll eine stringente Strukturierung aller Nutzen ermdglicht werden,
die auf direkte oder indirekte Weise vom Flughafen Frankfurt/Main ausgehen. Um zu einer
derartigen Systematisierung aller auftretenden Einzelnutzen zu gelangen, werden inhaltlich
sinnvolle Klassifikationsdimensionen definiert. Von zentraler Bedeutung sind hierbei die defi-
nitorische sowie inhaltliche Abgrenzung der unterschiedlichen Arten von volkswirtschaftli-
chem Nutzen. Ausdriickliche Anforderung des Auftraggebers an das Gutachten ist es, damit
eine Art Kompendium von entstehenden Nutzeneffekten an die Hand zu bekommen, in dem
moglichst umfassend die positiven volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Flughafen aufge-
listet sind. Hieraus ergibt sich die Notwendigkeit, diese Effekte auf Basis von Individuen zu
analysieren (Mikrobetrachtung). NaturgemafR sind die Auswirkungen eines Projektes in der
GroRe des Flughafen Frankfurt/Main sehr vielschichtig. Um eine Gliederung fir die Vielzahl
der denkbaren Nutzenarten zu erhalten, hat die Bulwien AG sechs Klassifikationsdimensio-
nen definiert, mit denen einzelne Nutzen kategorisiert werden kénnen. Hierflir wurden bereits
in der Literatur bestehende Konzepte verwendet, erweitert und der vorliegenden Thematik
entsprechend angepasst. Aufbauend auf dieser Struktur erfolgt dann die Zuordnung der Nut-
zen, die vom Flughafen ausgehen. Dazu wurden volkswirtschaftliche Konzepte ebenso be-
rucksichtigt wie Aspekte der Regionalwirtschaft sowie Nutzeneffekte, die keine primar mo-
netére Ausrichtung aufweisen.

In Modul Il werden die Ergebnisse der beiden bisher bearbeiteten Module zusammenge-
fuhrt. Aufbauend auf den Erkenntnissen aus Modul | werden in Modul Il mit Hilfe der in Mo-
dul Il entwickelten Systematik des Nutzenrasters zwei zentrale Fragestellungen bearbeitet:

— Wie lassen sich die in Modul | zusammenfassend beschriebenen Ergebnisse der Gut-
achten W1-W4 in die im Rahmen von Modul Il erarbeitete Nutzenklassifikation einordnen
und bis zu welchem Grad werden dadurch die klassifizierten Nutzen auf inhaltlicher und
auf quantitativer Ebene abgedeckt?

— Welche darlber hinausgehenden Nutzen sind quantifizierbar und auf welche Weise las-
sen sich darliber hinaus bislang nur qualitativ beschriebene Nutzen quantifizieren?

Als Ergebnis resultiert fir jeden der in Modul Il identifizierten Nutzen eine Aussage, ob und in

welchem Umfang dieser durch die schon bestehenden Gutachten abgedeckt wird. Kommt

diese Prufung zu dem Ergebnis, dass der Nutzen noch nicht vollstandig bearbeitet ist, so
wird in der nachsten Phase der Untersuchung die Notwendigkeit einer weiteren Quantifizie-
rung sowie deren zu erwartende Kosten und Nutzen beurteilt. Fur jeden Nutzen, fir den
hieraus ein positives Ergebnis gezogen, eine weitere Untersuchung also empfohlen werden
kann, wird ein mdglicher Quantifizierungsansatz skizzenhaft dargestellt und werden die

Rahmenbedingungen fiir eine Kostenkalkulation festgelegt. AbschlieRend erfolgt eine Hand-

lungsempfehlung, in der den einzelnen dargestellten Quantifizierungen Prioritdten zugeord-

net werden.
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2  Modul I: Inhalte der Teilgutachten W1-W4

Untersuchungsgegenstand

Im Rahmen des Mediationsverfahren wurden bereits vier Gutachten vergeben, die einzelne
Aspekte der volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Flughafen Frankfurt/Main untersuchen
sollten. Grundlage der Ausfiihrungen in Modul | sind diese Gutachten, im Einzelnen

— W1/W2, Teil A, Bulwien/VoBkamp (1999): Einkommens- und Beschaftigungseffekte
des Flughafens Frankfurt/Main — Status-Quo-Analysen und Szenarien — Teil A: Be-
schreibung und Analyse der methodischen, luftverkehrlichen und regionalen Grundla-
gen.

—  W1/W2, Teil B, Rurup/Mehlinger (1999): Einkommens- und Beschaftigungseffekte des
Flughafens Frankfurt/Main — Status-Quo-Analysen und Szenarien — Teil B: Erhebung
und Bestimmung der direkten Effekte mittels Arbeitsstattenbefragung.

— W1/W2, Teil C, Hujer/Kokot (1999): Einkommens- und Beschéaftigungseffekte des
Flughafens Frankfurt/Main — Status-Quo-Analysen und Szenarien — Teil C: Analyse der
Einkommens- und Beschéaftigungswirkungen des Flughafens Frankfurt/Main mit Hilfe
von Input-Output-Modellen fiir die Bundesrepublik Deutschland und Hessen.

— W3, RWI (1999): Bedeutung von Flughafen fiir Struktur und Entwicklung der regionalen
Wirtschaft — ein europaischer Vergleich.

— W4, Baum/Esser/Kurte/Probst (1999): Der Flughafen Frankfurt/Main als Standortfaktor
fur die regionale Wirtschaft — Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte alternativer
Entwicklungsszenarien.

Aufgabenstellung und Inhalte

Durch die wissenschaftliche Begleitung der Qualitdtssicherung fiir die Gutachten W1-W4
wurde festgestellt, dass mit Ausnahme von W3 die Qualitat dieser Gutachten den allgemei-
nen Anforderungen an wissenschaftliche Beitrage genligt. Die Gutachten wurden im An-
schluss auch von den verantwortlichen Gremien akzeptiert. Gleichwohl stehen Teile der
Gutachten durchaus im Zentrum auch o6ffentlicher Diskussion. So werden beispielsweise
durchgefiihrte Befragungen hinsichtlich ihres Designs oder ihrer Reprasentativitat kritisch
gesehen. Es soll dennoch keine explizite Aufgabe von Modul | sein, eine Beurteilung der
Gutachten W1-W4 abzugeben, sondern eine Synopse der Teilgutachten zu liefern, so dass
die jeweiligen Gutachtenziele, die dabei verwendeten Annahmen, Festlegungen und Verfah-
ren, die letztlich resultierenden Ergebnisse sowie insbesondere die Reaktionen bzw. Kritiken
der damaligen Qualitatssicherung und anderer Stellungnahmen einheitlich und in Abstim-
mung mit Auftraggeber und Qualitatssicherung dargestellt werden kénnen.

Die Gutachten W1 und W2 bilden eine logische Einheit im Sinne der Effekte aus der Leis-
tungserstellung (d.h. Effekte aus dem Wertschopfungsprozess und sich daraus ergebende
strukturelle Veranderungen in der Produktion) und werden zum Gutachtenkomplex W1/W2
zusammengelegt, aufgegliedert in die Teilgutachten A, B und C. Die in Teilgutachten W4
analysierten Effekte erganzen die Ergebnisse von W1/W2 durch die Analyse der Effekte be-
dingt durch die Leistungsinanspruchnahme (d.h. Effekte, die sich aus der veranderten Er-
reichbarkeit von Personen, Gutern und Dienstleistungen ergeben). Die Gemeinsamkeiten
zwischen W4 und W1/W2 bestehen darin, dass in beiden Fallen die Input-Output-Analyse
zur Anwendung kommt und letztlich Wertschépfungseffekte quantifiziert werden sollen. Das
Gutachten W3 entspricht nicht der Rahmenlogik der anderen Gutachten, d.h. es weist weder
in der Methode, noch in der Zielsetzung einen Zusammenhang zu den anderen Gutachten
auf. Es geht vielmehr um die Bedeutung von Flughéafen fur Struktur und Entwicklung der um-
liegenden Region.
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Das Gutachten W1/W2 befasst sich im Wesentlichen mit den Einkommens- und Beschafti-
gungseffekten aus der Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt/Main. Dazu liefert Teil-
gutachten A eine kurze Begriindung der in W1/W2 letztlich verwendeten Methodik, eine
knappe Diskussion des Datenerhebungsprogramms und konzeptionelle Veranderungen der
luftverkehrlichen Rahmenbedingungen, Vergleiche zu deutschen aber auch internationalen
Verkehrsflughafen sowie regionaldkonomische Rahmendaten der Region Frankfurt/Main und
des gesamten Flughafenumlands. In diesem Teil wird, weitgehend deskriptiv, der Hinter-
grund dargestellt, auf dem die beiden Teilgutachten B und C operieren.

Teilgutachten B befasst sich mit der Durchfihrung und Auswertung einer Arbeitsstattenbe-
fragung auf dem Flughafengelande und von so genannten flughafenaffinen Arbeitsstatten. In
dieser Befragung wurden allgemeine Fragen zur Arbeitsstatte selbst, zu den laufenden Be-
triebsausgaben, zur Beschaftigung sowie zu den Investitionen gestellt. Erhoben wurden da-
bei einerseits aktuelle und vergangene Werte und andererseits fur die beiden letzteren auch
jahrliche Wachstumsraten bis 2010 unter verschiedenen, alternativen Entwicklungen des
Flughafens. Dieser Teil liefert also die Ausgangsdaten, die den Berechnungen in Teil C zu
Grunde liegen.

In Teilgutachten C werden die gesamten Einkommens- und Beschaftigungseffekte quantifi-
ziert, wobei die in Teil B ermittelten Ausgaben eingehen und eine Input-Output-Analyse zur
Anwendung kommt.

Als Ergebnis resultieren Einkommens- und Beschaftigungseffekte unter alternativen Ent-
wicklungen (i.e. finf vorgegebene Szenarien) des Flughafen Frankfurt/Main und fir alternati-
ve Arbeitsproduktivitatsentwicklungen.

Laut Titel soll das Gutachten W3 die Bedeutung von Flughafen fur Struktur und Entwicklung
der regionalen Wirtschaft in einem europaischen Vergleich untersuchen. Die Zielsetzung
wird dann auf die Uberpriifung der vier folgenden Hypothesen reduziert:

a) In allen europdischen Landern existiert ein Finanz- und Dienstleistungszentrum mit
branchenspezifischen Besonderheiten und dem hdchsten nationalen Einkommen pro
Kopf.

b) Dieses Zentrum verfligt Gber den national grof3ten Flughafen.

c) Die Wirtschaftsstrukturen der Zentren sind relativ ahnlich.

d) Die Dynamik des regionalen Strukturwandels und der regionalen Beschaftigung in die-
sen Zentren unterscheidet sich deutlich von anderen nationalen Regionen mit Flugha-
fenzentren.

Es werden EUROSTAT-Daten zu Beschaftigung, Bruttowertschopfung und Arbeitslosen-
quote von Flughafenregionen verwendet und mit Daten zum Passagier- und Frachtaufkom-
men verknipft. Neben einer rein deskriptiven Analyse kommt die Cluster- und Regressions-
analyse zur Anwendung. Im Ergebnis wird die Aussage gemacht, dass Hypothesen a) und b)
zutreffen. Hinsichtlich Hypothese c) wird festgestellt, dass die Branchen Kredit- und Versi-
cherungsgewerbe einerseits und Verkehrs- und Speditionsgewerbe andererseits in Flugha-
fenregionen besonders ausgepragt sind. Hypothese d) trifft zwar flr Frankfurt/Main im deut-
schen Kontext zu, aber sie lasst sich im restlichen Europa nicht nachweisen. Weiter wird
ausgefihrt, dass die Arbeitslosenquote in Flughafenregionen statistisch nicht signifikant
niedriger ist als in anderen Regionen.

Im Mittelpunkt von Gutachten W4 steht die Entwicklung eines Modells ,Wirtschaftliche Ef-
fekte* zur Quantifizierung der Standorteffekte des Flughafens Frankfurt/Main, die sich in Pro-
duktivitatssteigerungen, Kostensenkungen und verbesserten Absatzmdglichkeiten nieder-
schlagen. Die bendtigten Input-Daten fur das Modell wurden durch speziell fur die Ziele die-
ser Untersuchung konzipierte und durchgefuihrte Unternehmens- und Expertenbefragungen
gewonnen. Der als Ergebnis resultierende Modell-Output erfolgt in Form von Beschéafti-
gungs- und Wertschépfungswirkungen im Rahmen der drei vorgegebenen Szenarien und
der Untersuchungseckdaten (Untersuchungsregion und Untersuchungshorizont).

-1V -
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Erkenntnisse

Wahrend die in den Gutachten W1/W2 und W4 erfassten dkonomischen Nutzeneffekte leicht
zusammengefasst werden kdnnen, fallt das Gutachten W3 aus dem Rahmen, da keine Nut-
zeneffekte berechnet werden. In W1/W2 werden direkte Effekte, die aus der Leistungser-
stellung des Flughafens resultieren, quantifiziert und mit Hilfe einer Input-Output-Analyse die
daraus resultierenden indirekten und induzierten Effekte auf Einkommen und Beschéftigung
berechnet. Darliber hinaus findet in W4 der katalytische Effekt ,Erreichbarkeit® Berlicksichti-
gung, der aus der Leistungsinanspruchnahme der vom Flughafen erbrachten Dienstleistun-
gen im Passagier- und Frachtverkehr resultiert.

Die Erreichbarkeit fiihrt (iber Anderungen des Absatzes und der Kosten sowie (iber Stand-
ortverlagerungen wieder zu Effekten, die analog zu jenen bei der Leistungserstellung tber
eine 1.0.-Analyse zu Effekten fuhren, die den dort auftretenden indirekten und induzierten
Effekten entsprechen. In Modul Il werden darlber hinaus noch weitere Effekte herausgear-
beitet, die in Modul Il auf ihre Quantifizierbarkeit geprift werden.

Der Fokus der Teilgutachten W1/W2 und W4 liegt auf der Quantifizierung der Wertschop-
fungseffekte (makrookonomische Sichtweise). In der Fachliteratur zum Themenkomplex
.Nutzen® ist es ublich, die folgenden vier Nutzenkategorien zu verwenden: direkt, indirekt,
induziert und katalytisch (ACI). Diese Kategorisierung stellt sehr stark auf die 1.0-Analyse
als Instrument der Quantifizierung der Wertschépfung ab. Im Rahmen der 1.0O-Analyse sind
die drei erstgenannten Kategorien entwickelt worden und alle anderen Effekte fallen in die
Restkategorie der katalytischen Effekte.

Die Teilgutachten W1/W2 liefern eine Quantifizierung der durch die Leistungserstellung be-
dingten direkten, indirekten und induzierten Effekte. Das Teilgutachten W4 liefert eine Quan-
tifizierung der Effekte bedingt durch die Erreichbarkeit, also der durch Leistungsinanspruch-
nahme bedingten katalytischen Effekte, die wiederum direkte, indirekte und induzierte Ef-
fekte nach sich ziehen. Teilgutachten W3 befasst sich nicht mit einer Nutzenmessung und
liefert folglich keine im Hinblick auf Modul Il bzw. Modul Ill verwertbaren Ergebnisse.
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3 Modulll:
Typisierung und Kategorisierung der anfallenden
Nutzeneffekte

Nutzen aus volkswirtschaftlicher Perspektive

Der Begriff ,volkswirtschaftlicher Nutzen®, so wie er im Titel dieses Gutachtens verwendet
wird, ist Uberaus abstrakt. Etwas vereinfacht kdnnte man sagen, dass ein Nutzen fir eine
Person immer dann aus einer Aktion, einer Aktivitdt oder einer Situation erwachst, wenn die
Person durch diese Veranderung ,besser gestellt ist als vor der Veranderung. Darunter ist
nicht zwingend eine monetare Besserstellung zu verstehen: Durch ein eventuelles Nacht-
flugverbot beispielsweise wirden die Anwohner des Flughafen Frankfurt/Main dadurch bes-
ser gestellt, dass sie langer ihre Nachtruhe genieRen konnten.

Um einen Nutzen zu erhalten, ist es also offenbar nétig, eine Zustandsveranderung durch-
zufiihren, da sich der Nutzen aus dem Vergleich des Zustands vor und nach der Verande-
rung ergibt.

In der 6konomischen Theorie geht man davon aus, dass diese Zustandveranderung in der
Regel eine Markttransaktion ist, also im einfachsten Falle der Kauf oder Verkauf einer Ware
oder einer Dienstleistung. Dies ist eine Transaktion, an der mindestens zwei Individuen teil-
haben, namlich ein Kaufer und ein Verkaufer. Fir beide Beteiligten muss sich aus der
Transaktion ein Nutzen ergeben, da sie diese sonst nicht eingehen wirden.

Fir alle Gber einen Markt abgewickelten dkonomischen Transaktionen gilt somit, dass min-
destens zwei Beteiligte dadurch einen Nutzen erlangen. Ublicherweise spricht man vereinfa-
chend von einem Konsumenten als Kaufer und einem Produzenten als Verkaufer. Die Nut-
zen, welche beide aus dieser Transaktion ziehen, werden analog als Konsumenten- und
Produzentenrente bezeichnet.

Wahrend die Quantifizierung der Konsumentenrente weitgehend von der Art des Konsu-
menten sowie des Gutes abhangt, lasst sich zeigen, dass die eigentlich makrodkonomisch
ausgerichtete GroRe der Wertschopfung als zentraler Bestandteil der Produzentenrente an-
gesehen werden kann. Diese GroRe wird im Gutachten W1/2 unter Verwendung der Input-
Output-Analyse ermittelt. Aufgrund der methodischen und inhaltlichen Grenzen der 1.0.-
Analyse ist aber noch eine Reihe darliber hinaus gehender Aspekte dem Komplex der fiir
den Produzenten anfallenden Nutzen zuzurechnen.

Beide Nutzenarten — Konsumenten- und Produzentenrente — kdnnen bei Unternehmen, Pri-
vaten Haushalten sowie bei der Offentlichen Hand anfallen.

Es stellen sich also letztlich die Fragen, welche und wie sich Nutzeneffekte aus dem Flug-
hafen Frankfurt/Main in seinen unterschiedlichen Funktionen ergeben und wie sich die unter-
schiedlichen Nutzen zueinander in Beziehung setzen und sinnvoll in eine innere Ordnung
bringen lassen. Eine vereinfachte Darstellung der Wirkungsverflechtungen zeigt Abbildung 1.
Grundsatzlich besteht bei 6konomischen Transaktionen aber auch die Moéglichkeit, dass da-
durch 6konomische Effekte nicht nur auf die beiden beteiligten Parteien wirken, sondern
auch auf Dritte. In diesem Fall wird von Externen Effekten gesprochen. In vorliegender Un-
tersuchung wird zwar nicht weiter explizit auf die Unterscheidung zwischen externem und
internem Nutzen eingegangen; dennoch hat man sich stets zu vergegenwartigen, dass eine
Analyse, die sich auf die Nutzen der direkt an einem 6konomischen Prozess Beteiligten be-
schrankt, zu kurz greift und den ganzheitlichen Ansatz der Untersuchung geféahrden kann.

Ein zentrales Problem bei Nutzenquantifizierungen von Grof3projekten — seien es Verkehrs-
oder andere MalRnahmen — ist das Problem, Effekte in einer quantitativen Monetarisierung
nur genau einmal zu erfassen, also keinen Effekt doppelt zu zahlen.

-VI -
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Abbildung 1: Verwendete Konzepte zur Abbildung von Nutzen aus einer Markttransaktion

Produzentenseite . Konsumentenseite
Okonomische

Transaktion

Wertschopfungs- i
konzept i Konsumenten-
| rente
Weitere :
anfallende Nutzen i

e\

Unternehmen Private Haushalte Offentliche Hand

Typisierung von Nutzeneffekten

Aus der vielfaltigen Literatur zu den Themen volkswirtschaftlicher Auswirkungen von Ver-
kehrsprojekten im Allgemeinen sowie von Flughafen im Speziellen lassen sich verschiedene
Analyseperspektiven fir die unterschiedlichen Nutzen ableiten. Diese haben das Ziel, die
Nutzen zu strukturieren und durch die strikte Kategorisierung fassbar zu machen. Es werden
sechs Klassifizierungsdimensionen definiert und deren Kategorien erlautert (vgl. Tabelle 1).
Damit ist der Rahmen der Klassifikation abgesteckt und die Kriterien zur qualitativen Be-
schreibung der Nutzeneffekte sind aufgestellt.

Gegen die historisch durch die 1.0-Analyse bedingte entwickelte Kategorisierung nach di-
rekten, indirekten und induzierten Effekten kann man einwenden, dass sie zu sehr auf die
Wertschopfung abstellt und eine Vielzahl von sehr unterschiedlichen Effekten in eine Katego-
rie zwingt. Nach Auffassung der Gutachter ist eine funktionale Gliederung zielfuhrender. Da-
nach werden die Effekte zuerst in drei groe Kategorien gefasst:

— Effekte bei der Leistungserstellung (des Gutes Dienstleistung Flugverkehr),
— Effekte bei der Leistungsinanspruchnahme und
— Leistungsexterne Effekte.

Innerhalb der Leistungserstellung ebenso wie innerhalb der Leistungsinanspruchnahme er-
gibt sich dann unter anderem der Gliederungspunkt Wertschopfung. Schlielich findet sich
bei den Wertschépfungseffekten dann die klassische Aufteilung in direkte, indirekte und in-
duzierte Effekte.

Insbesondere ist die Dimension der Effektarten das Bindeglied zu den Ergebnissen aus Mo-
dul |, in dem einzelne Effekte als Ergebnis der 1.O.-Analyse resultieren.
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Tabelle 1: Uberblick iiber die Klassifikationsdimensionen aus Modul Il

Klassifikationsdimension Kategorien
Nutznielter Private Haushalte
Unternehmen
Offentliche Hand
Effektarten Leistungserstellung

Leistungsinanspruchnahme
Leistungsexterne Effekte
Raumliche Dimension Hessen

Deutschland

Europa

Zeitliche Dimension Ist-Zustand

Bauphase

Betriebsphase nach Ausbau (mit Nachtflugverbot)
Nutzendistribution Distributiv

Nutzenschoépfend
Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
Marktschnittstelle nicht vorhanden

Effekte aus der Leistungserstellung

Ublicherweise wird bei Nutzenanalysen von GroRprojekten die 1.0.-Analyse als Evaluations-
instrument herangezogen, wodurch sich der Fokus einer Untersuchung auf eine Seite der
Markttransaktion, namlich die Seite der Leistungserstellung beschrankt. Allerdings sind auch
hiermit Effekte verbunden, die in der klassischen 1.0.-Analyse unberiicksichtigt bleiben.
Durch diese Beschrankung auf den Wertschépfungsaspekt, der nur der Frage nachgeht,
wieviel mehr an Umsatz oder Wertschopfung generiert wurde, sind dynamische Einfliisse,
wie z.B. eventuell auftretende Anderungen der Rahmenbedingungen weitestgehend ausge-
blendet. Eine Wirtschaft lebt jedoch gerade von Veranderungen aufierer Bedingungen und
den korrespondierenden Reaktionen der Marktteilnehmer. Diese Rahmenbedingungen kon-
nen veranderte Preisstrukturen, neue Produktionstechnologien, das Ausnutzen von Skalen-
ertragen und anderes sein. Doch auch die Effekte aus dem Wertschopfungsprozess selbst
werden nicht vollstandig durch die 1.O.-Analyse erfasst: So ergeben sich zusatzliche Nutzen
aus der Wertschopfung, die in der Aufteilung direkter, indirekter und induzierter Effekte nicht
enthalten sind.

Im Bereich der Effekte aus Leistungserstellung wird die Konsumentenseite ausgeblendet, da
ex definitione die Produktionsseite einer Markttransaktion behandelt wird. Es fallen also kei-
ne Konsumentenrenten an, die sich untersuchen lieRen. Jedoch werden die aus zusatzlicher
Arbeit resultierenden Einkommen wieder zum Konsum genutzt (induzierter Effekt), woraus
sich wieder eine Konsumentenrente ergibt. Diese Kettenbetrachtung kénnte allerdings ad
infinitum weitergetrieben werden. Es erscheint daher notwendig, die folgende Wirkungskette
zu kappen und sich auf die reine produzentenseitige Sicht zu konzentrieren.

Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme

Im Rahmen der Leistungsinanspruchnahme entstehen konsumseitige Effekte im End-
verbrauch sowie konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion. Aus den Verande-
rungen der Produktionsstrukturen kénnen wiederum Wertschopfungseffekte generiert wer-
den, die im Einzelfall Rickwirkungen auf die Produktionsstrukturen und auf den End-
verbrauch nach sich ziehen.
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Leistungsexterne Effekte

Effekte, die sich aus der Existenz des Flughafens ableiten, aber eindeutig nicht den bereits
dargestellten Seiten der Leistungserstellung oder -inanspruchnahme zuordnen lassen, wer-
den im Folgenden als leistungsexterne Effekte bezeichnet. Unter anderem gehdéren dazu
sogenannte "Weiche Standortfaktoren”, die in der Literatur haufig mit den Begriffen Image
oder Lebensqualitadt belegt werden. Oft lassen sich diese Nutzen auch als Zusatzeffekte des
Flughafens fir die Region oder die Regionalentwicklung einordnen, wobei hier der Flughafen
zwar ein wichtiger, aber sicherlich nicht der einzige Faktor ist, der die genannten Nutzen in
ihrer Gesamtheit beeinflusst.

Nutzenliste

Basierend auf der Dimension der Effektarten werden alle anfallenden Nutzen beschrieben
und hinsichtlich aller weiteren Kategorien eingeordnet. Dabei wird versucht, die Wirkungs-
kette zu beschreiben, anhand der die Nutzen zueinander in Beziehung stehen und anhand
von Beispielen ihre Auspragung dargestellt. Als Ergebnis |&sst sich ein Analyseraster kon-
struieren, das in dieser Dichte im Kontext von Nutzenevaluierungen von Flugverkehrsmaf-
nahmen bislang nicht existierte (vgl. Abbildung 2). Die sechs Kategorien, in denen die Nut-
zen charakterisiert werden, kénnen dabei als sechsdimensionales Ebenenkonzept (Matrix)
aufgefasst werden. Diese Matrix bildet die Grundlage, um in Modul Ill die Ergebnisse der vier
Gutachten W1-W4 den definierten Zellen zuzuordnen und Methoden zur Quantifizierung aller
anderen zu diskutieren.

Abbildung 2: Unterteilung der aus dem Flughafen Frankfurt entstehenden Nutzen

...erzeugt Nutzen aus...
Leistungserstellung

Flughafen
Frankfurt/Main .
im 6konomischen P | Leistungsexternen
Effekten
Marktprozess
Leistungs-
inanspruchnahme
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4  Modul lll:
Quantifizierung der anfallenden Nutzeneffekte

Es soll die Frage beantwortet werden, was sich aus Modul | im Hinblick auf die Quantifizie-
rung von klassifizierten Teilnutzen in Modul Ill ergibt. Dazu wird eine Einordnung von W1-W4
vorgenommen und zwar in eine Aufgliederung der 6konomischen Effekte des Flughafen
Frankfurt/Main in

— durch die Leistungserstellung bedingte Effekte,

— durch die Leistungsinanspruchnahme bedingte Effekte und

— leistungsexterne Effekte.

Zuordnung der Nutzen aus den Gutachten W1/2

Ausgehend von der Aufteilung der Nutzen nach Effektarten in Modul Il (vgl. Abbildung 2),
kénnen die Aussagen zum volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafens aus den Gutachten
W1/2 eindeutig und ausschlieRRlich dem Bereich der Leistungserstellung zugeordnet werden.
Die Gutachten W1/2 verwenden als Schatzmethode die Input-Output-Analyse. Dazu wird als
zentraler Bestandteil die Vorleistungsverflechtungsmatrix (Input-Output-Tabelle) einer regio-
nal abgegrenzten Volkswirtschaft bendtigt. Eine solche Tabelle lag den Gutachtern fur Euro-
pa oder die Europaische Union nicht vor. Daher wurden keinerlei Aussagen zu den Effekten
auf europaischer Ebene getroffen.

Bezogen auf den Bereich der Leistungserstellung wurden in den Gutachten W1/2 lediglich
Aussagen zum Nutzen aus Einkommen aus unselbsténdiger Arbeit getroffen. Die restlichen
Nutzen dieses Unterbereiches stehen teilweise in direkter auch analytischer Verbindung zu
den bestehenden Nutzen. Andere Nutzen werden in W1/2 nicht explizit behandelt. Ebenso
ist darauf hinzuweisen, dass wirtschaftliche Effekte aus der Bauphase — also Tatigkeiten, die
physisch den Ausbau und die Erweiterung betreffen — von den Gutachten W1/2 nicht behan-
delt wurden. Auch der Bereich der Leistungsinanspruchnahme wird von Gutachten W1/2 in
Teilen abgedeckt. Die Basis von Gutachten W1/2 fur Aussagen zur zuklnftigen Entwicklung
der Wirtschaft auf Basis des Flughafenausbaus ist eine Befragung der Unternehmen nach
ihren Anpassungsreaktionen auf die Erweiterung des Flughafens. In deren Angaben sind
somit bestimmte Strukturveranderungen in der Produktion mit impliziert. Es bleiben aber an-
dere Nutzen in diesem Bereich unbearbeitet.

Abgesehen von diesen genannten Effektarten werden in dem Gutachten W1/2 keine wirt-
schaftlichen Effekte behandelt, die zu anderen Nutzenarten zu zéhlen sind.

Zuordnung der Nutzen aus dem Gutachten W3

Aufgrund der Struktur des Gutachtens konnten die Ergebnisse daraus nicht mit der in Modul
Il erarbeiteten Nutzenliste in Ubereinstimmung gebracht werden. Somit werden durch das
Gutachten W3 keine Nutzen abgedeckt.

Zuordnung der Nutzen aus dem Gutachten W4

Wahrend sich das Gutachten W1/W2 ausschliellich mit der Leistungserstellung befasst,
behandelt das Gutachten W4 gezielt Effekte, die dem Bereich der Leistungsinanspruchnah-
me zuzurechnen sind. Darliber hinaus werden auch Effekte aus Folgewirkungen adressiert.
Die Auswertungen aus Gutachten W4 beruhen auf einer Befragung, die zum Ziel hatte, den
Flughafen Frankfurt/Main als Standortfaktor fur die Wirtschaftsregion Frankfurt/Main zu be-
urteilen. Wie schon dargelegt, wurden quantitative Aussagen nur zur Gegenuberstellung der
Situationen "Ausbau mit" vs. "Ausbau ohne Einschrankungen" durchgefihrt. Aufgrund der
Fragestellung in den Umfragen sind alle Nutzeneffekte, die an den Unternehmen ansetzen,
damit vollstdndig abgearbeitet. Alle Nutzen aus den o.a. Teilbereichen sind somit erschép-
fend behandelt und werden nicht mehr weiter untersucht. Gleiches gilt fiir die leistungsexter-
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nen Effekte "Nutzen aus Investitionen von au3erhalb der Region aufgrund der vorliegenden
Infrastruktur" sowie "Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot flir Unternehmen”.

Handlungsempfehlungen zur Quantifizierung

Durch die Gutachten W1/2 und W4 wurde schon eine Reihe von Nutzen abschlieRend be-
handelt. Dennoch verbleiben auf der "Nutzenlandkarte" einige weilte Flecken, die liberhaupt
nicht oder nicht komplett behandelt wurden. Diese Nutzen werden im Einzelnen hinsichtlich
ihrer mdglichen Quantifizierung analysiert, und es wird zu jedem der Nutzen eine Hand-
lungsempfehlung abgegeben, ob und gegebenenfalls wie eine Quantifizierung ablaufen
konnte. Falls eine Nutzen-Quantifizierung von den Gutachtern empfohlen wird, schlie3t sich
eine skizzenhafte Erlauterung einer beispielhaften Vorgehensweise an die Argumentation
an. Etwaige Quantifizierungen in diesem Rahmen dienen einer beispielhaft-plakativen Dar-
stellung und basieren auf Schatzungen. Sie ersetzen jedoch nicht die Ergebnisse, die mittels
einer umfassenden wissenschaftlich- und empirisch-begriindeten Methode gewonnen wer-
den. Es bleibt anzumerken, dass einzelne der diskutierten Quantifizierungsansatze nicht in
vollem Umfang von den Kernkompetenzen der Gutachter abgedeckt werden. In diesen Fal-
len wurden Konzepte und Fragestellungen auf der Basis allgemein nachvollziehberer For-
schungsmethoden entwickelt.

Eine Entscheidung Uber das weitere Vorgehen bei der Quantifizierung einzelner Nutzen ist
natirlich stets auch mit subjektiven Ansichten verbunden. Dennoch wurde versucht, diese
Entscheidungen anhand eines vordefinierten Rahmens zu treffen.

So sollten insbesondere die Groflen ,Umfang des zu erwartenden Nutzens®, ,Angemessen-
heit der Relation zwischen Analyseaufwand und Analyseertrag” sowie ,Nachweis einer kau-
salen Beziehung zwischen der Existenz/dem Ausbau des Flughafens und dem zu untersu-
chenden Nutzen® in die Entscheidung einbezogen werden. Vor allem am letzten Kriterium
scheiterte eine Reihe von Quantifizierungsansatzen, da es in vielen Fallen nicht mdglich ist,
den Einfluss des Flughafens quantitativ nachzuweisen.

Als weiteres Entscheidungskriterium ist die regionale Inzidenz des Nutzens zu nennen: Je
genauer sich die regionale Wirkung eines Nutzens festmachen lasst, umso wichtiger ist die
weitere Quantifizierung.

Im Folgenden werden kurz diejenigen Nutzen dargestellt, deren weitere Quantifizierung als
notwendig oder interessant fiir die weitere Diskussion des volkswirtschaftlichen Nutzens am
Flughafen Frankfurt/Main gelten kdnnen:

In den bestehenden Gutachten W1/2 wurde unter Verwendung der 1.0.-Analyse untersucht,
welche Beschaftigungs- und Einkommenseffekte der Flughafen in seinem derzeitigen Betrieb
und welche er nach Fertigstellung der Ausbauphase generiert. Nicht vorgenommen wurde
hingegen eine Analyse, in der Wertschopfungseffekte wahrend der Ausbauphase unter-
sucht werden. Angesichts einer geplanten Investitionssumme von 3,3 Mrd. Euro und der
Méoglichkeit, dieser Frage in engem regionalen Fokus nachzugehen, erscheint den Gutach-
tern eine weitere Analyse dieses Nutzens als notwendiger Beitrag zur sachlichen Diskussi-
on um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main.

Die dabei zu verwendende Methode, die 1.0.-Analyse, wurde schon in den bestehenden
Gutachten angewandt und kann als wissenschaftlicher Standard gelten. Der damit verbun-
dene Erhebungsaufwand ist aufgrund der Notwendigkeit von Unternehmensbefragungen
zwar relativ hoch, kann aber als konzeptionell unproblematisch gelten.

Als Abrundung des Gesamtbildes kann in diesem Zusammenhang die Vervollstandigung der
Wertschdpfungsanalyse zu W1/2 vorangetrieben werden, wobei der damit verbundene Auf-
wand als sehr gering zu bezeichnen ist.

Direkt und unmittelbar werden auch die Immobilienpreise durch den Flughafen Frank-
furt/Main beeinflusst. Eine Besonderheit dieses Nutzens ist die Moglichkeit der ungewdhnlich
genauen regionalen Abgrenzung, die bei der Quantifizierung besteht. Ohne an dieser Stelle
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konkrete WertgroRen anzugeben, ist klar, dass dieser Effekt in seiner kleinrdumigen Abgren-
zung ein betrachtliches Ausmafl annehmen kann. Nach Kenntnis der Gutachter wird dieser
Aspekt in der sonst mannigfaltigen Literatur zu ékonomischen Effekten von Flughafen nur
rudimentar behandelt. Eine qualifizierte quantitative Analyse kdnnte somit auch der wissen-
schaftlichen Diskussion um Effekte von Flugh&fen neue Impulse geben. Gleichwohl ist damit
auch ein erheblicher methodischer Forschungsaufwand verbunden, da hier neue Wege be-
schritten werden mussen. Mit gewissen Einschrankungen sind auch Aussagen zu zukunfti-
gen Veranderungen der Immobilienpreise madglich.

In der politischen und auch wissenschaftlichen Diskussion ist dieser Effekt des Flughafens
bislang nach Ansicht der Gutachter tendenziell vernachlassigt. Insbesondere aufgrund der
Méoglichkeit ortsspezifischer Aussagen erscheint somit die Quantifizierung der Effekte aus
veranderten Immobilienpreisen als notwendiger Beitrag zur sachlichen Diskussion um
die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main.

Als klassische Quantifizierung bei Flughafen kann die Analyse von Zeitersparnissen fiir
Fluggaste im Reiseverkehr gelten. Typischerweise wird dieser Nutzen als dominierend flr
die Seite der Leistungsinanspruchnahme angesehen. Infolgedessen stellt er gewissermalen
den Gegenpol zur Wertschépfungsanalyse aus W1/2 dar. Auch hier sind regional differen-
zierte Aussagen maglich. Anders als bei der Analyse der Immobilienpreise fallt hier jedoch
nicht der gesamte Nutzen in einer kleinrdumigen Region um den Flughafen an; aufgrund der
Hub-Funktion ist der Einzugsbereich der NutznieRer wesentlich gréfRer. Eine Monetarisierung
ist zudem nur unter der Erhebung von Zahlungsbereitschaften moglich.

Die Gutachter sind der Ansicht, dass die Quantifizierung der Zeitersparnisse fur Fluggaste im
Reiseverkehr als sehr interessanter Beitrag zur sachlichen Diskussion um die volkswirt-
schaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten kann.

Die mit einer Wertschopfungsanalyse Ublicherweise verbundenen Aussagen zur Beschafti-
gungswirkung greifen in der Regel zu kurz. Annahme dabei ist namlich, dass jede vom Flug-
hafen geschaffene Stelle durch einen Arbeitslosen besetzt wird. Dem ist jedoch in den
meisten Fallen nicht so. Allerdings kann in einer Quantifizierung versucht werden, die tat-
sdchlich realisierten Arbeitsplatzeffekte zu ermitteln. Dies stellt die Grundlage fur eine
quantitative Abschatzung einer Reihe von Nutzen dar. Neben einer rein zahlenmalig orien-
tierten Fragestellung kann dieses Thema noch vertiefend behandelt werden, wenn es etwa
um Strukturen der Arbeitsplatze und ahnliches geht. Es ist jedoch darauf hinzuweisen, dass
derartige Fragestellungen einen tberproportional hohen Aufwand verursachen. Gleiches gilt
hinsichtlich der Bericksichtigung regionaler Abgrenzungen. Auch sind Teilaspekte wie Ein-
sparungen bei Arbeitslosengeld im regionalen Kontext von untergeordneter Bedeutung.

In Abwagung dieser Gesichtspunkte sind die Gutachter der Ansicht, dass die Quantifizierung
der tatsachlich geschaffenen Arbeitsplatze als interessanter Beitrag zur sachlichen Diskus-
sion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten kann.

Dass der Flughafen Frankfurt/Main die Rhein-Main-Region zu einem internationalen Be-
kanntheitsgrad verhilft, ist weitgehend unbestritten. Darliber hinaus wird mit dieser Bekannt-
heit auch eine Reihe positiver Attribute transportiert. Der Nutzen aus dem Flughafen als
Imagefaktor ist daher nicht zu unterschatzen. Als problematisch muss hier jedoch gesehen
werden, dass harte Faktoren bei derartigen Untersuchungen in der Regel nicht in vollem
AusmaR zum Tragen kommen konnen. Dariiber hinaus sind eventuelle inhaltliche Uberlap-
pungen zum Gutachten W4 zu berlcksichtigen.

Die Gutachter sind daher der Ansicht, dass die Quantifizierung des Nutzens als interessan-
ter Beitrag zur sachlichen Diskussion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen
Frankfurt/Main gelten kann.

Insbesondere Personen in der Nahe des Flughafens profitieren von seiner landseitigen An-
bindung an unterschiedliche Verkehrskreislaufe. Eine Quantifizierung dieses Nutzens ahnelt
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grundsatzlich der Methodik bei der Analyse der Zeiteinsparungen. Allerdings ist die Relevanz
als deutlich geringer einzuschatzen. Jedoch ist bei diesem Nutzen eine eindeutige regionale
Zuordnung — auch relativ kleinrdumig — maéglich.

Daher sind die Gutachter der Auffassung, dass die Quantifizierung des Nutzens aus der
hochwertigen landseitigen Anbindung als interessanter Beitrag zur sachlichen Diskus-
sion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten kann.

Die Handlungsempfehlungen verstehen sich im Kontext der gestellten Aufgabe, die Nutzen,
also die positiven Effekte des Flughafens, abzubilden. Ein anderes Gutachten befasst sich
mit der Ermittlung Externer Kosten. Mit dieser Vorgehensweise sollten Doppelarbeiten ver-
mieden werden.

Sowohl die vorgeschlagenen Quantifizierungsarten sowie die zu erwartenden Umfénge der
Quantifizierungen sind Uberaus heterogen. Darliber hinaus sind Entscheidungen lber die
weitere Untersuchung solcher Nutzen stets vom Informationsstand zum spezifischen Nutzen
abhangig. Naturgemal treten bei der konkreten Bearbeitung einer Fragestellung Probleme
auf, die in einer frGheren Phase noch gar nicht in Erwagung gezogen werden konnten. Somit
sind diese Empfehlungen unter der Einschrankung zu sehen, dass bei der Analyse der Ein-
zelnutzen die jeweiligen Zusammenhange und eventuell auftretenden Probleme stets nur
angerissen werden konnten. Nicht zuletzt spielt bei einer derartigen Ja-Nein-Entscheidung
auch die Einschatzung des Gutachters eine Rolle, auch wenn hier versucht wurde, objektive
Kriterien anzusetzen.

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die im Rahmen der Mediation in Auftrag gege-
benen Gutachten W1/2 und W4 unter den gegebenen Pramissen einen recht groRen Teil der
Nutzen abdecken, die in Modul Il dargestellt und dort in eine stringente Struktur eingegliedert
wurden.
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Vorbemerkung: Zielsetzung des Gutachtens

,Im Rhein-Main-Gebiet ... wird der Flughafenausbau in den kommenden Jahren der Streit-
punkt schlechthin sein®. Dies war am 13.Januar 2003 in der Siiddeutschen Zeitung in dem
,Unvereinbare Positionen® betitelten Bericht zum Flughafenausbau Frankfurt/Main zu lesen.
Dabei kédnnen ahnlich emotional gefiihrte Debatten in der Begleitung von Infrastrukturmaf3-
nahmen am Flughafen Frankfurt/Main durchaus auf eine gewisse Tradition zurlckblicken
kann.

So gelang es der "Blrgerinitiative gegen die Flughafenerweiterung Rhein-Main", die im Jahr
1978 gegen den Bau der Startbahn West zu protestieren begann, im November 1981 Uber
100.000 Menschen fiir eine Kundgebung gegen das geplante GroRprojekt zu mobilisieren.
Eingedenk dieser Erinnerungen sahen sich die Verantwortlichen beim Land, den betreffen-
den Behdrden sowie allen beteiligten Unternehmen dazu veranlasst, ein Gremium zu instal-
lieren, das den Interessen aller am Um- und Ausbau Betroffenen ein Forum bieten und Be-
denken, Anregungen und Proteste zu konstruktiven Lésungsvorschldgen kanalisieren sollte.
Im Jahr 1998 wurde das Mediationsverfahren mit dieser Zielsetzung eréffnet.

In der Zeit ihres Bestehens bis Anfang des Jahres 2000 ist es den Initiatoren und Mitgliedern
der Mediationsgruppe gelungen, einen intensiven und von nahezu allen betroffenen Interes-
sengruppen geflhrten Dialog zu starten, der Einflisse des Luftverkehrsstandortes Frank-
furt/Main auf die Region diskutieren sollte. Neben den Hauptaspekten Verkehr sowie Okolo-
gie, Gesundheit und Soziales wurde auch der Bereich Okonomie intensiv analysiert und un-
tersucht.

Im Rahmen dieses Ansatzes wurden Gutachten mit unterschiedlichen Ausrichtungen an ver-
schiedene Fachgremien und Institute vergeben. Ein Schwerpunkt wurde dabei auf die Analy-
se von direkten und indirekten Einkommens- und Beschaftigungseffekten sowie des Stand-
orteffekts des Flughafens gelegt. Durch die kontinuierliche Qualitatssicherung mittels auflen-
stehender Gutachter konnte ein hohes Niveau der abgegebenen Gutachten gewahrleistet
werden.

Dennoch blieben aufgrund der Komplexitat des Themas einige Fragen unbeantwortet, auf
die — auch aus Griinden terminlicher Restriktionen — bislang nicht naher eingegangen wer-
den konnte. Auch ist es auf die zu diesem Zeitpunkt noch nicht hinreichend genau definierte
Fragestellung zurlickzufiihren, dass die erzielten Ergebnisse nicht vollauf befriedigend aus-
fielen.

Im Rahmen des Mediationsverfahren wurden bereits vier Gutachten vergeben, die einzelne
Aspekte der volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Flughafen Frankfurt/Main untersuchen
sollten. Aufgabe des Gutachtens, mit dem die IFOK GmbH fir das Regionale Dialogforum
(RDF) die unabhangige Bulwien AG beauftragt hat, ist es nun, diese Gutachten synoptisch
zu erfassen. Darauf aufbauend sollen unter Verwendung eines zu erarbeitenden allgemeinen
Nutzenrasters, eventuelle Quantifizierungspotenziale von positiven volkswirtschaftlichen Ef-
fekten des Flughafen Frankfurt/Main aufgezeigt werden. Das vorliegende Gutachten kann
damit gewissermalen als Wegbeschreibung fir das weitere Vorgehen der beteiligten Gre-
mien gelten, indem es interessante weitere Projekte aufzeigt und eventuelle Sackgassen in
der Quantifizierungsdiskussion zu umgehen hilft.

In Modul | des vorliegenden Endberichts werden diese Gutachten nochmals zusammenfas-
send beschrieben, hinsichtlich ihrer Vorgehensweise erlautert und die jeweils verwendete
Methodik dargestellt. Des weiteren wird auf das damals verwendete Datenmaterial einge-
gangen, da mittlerweile ein Ausbauszenario aus dem Raumordnungsverfahren vorliegt, wah-
rend zum Zeitpunkt der Erstellung der vier Gutachten noch mehrere unterschiedliche Szena-
rien verwendet wurden.
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Die Synopse in Modul | ist so gewahlt worden, dass die Gutachten und Stellungnahmen je-
weils separat dargestellt werden. Mit dieser Vorgehensweise wird die Zuordnung zu den ein-
zelnen Werken sichergestellt. Es wird in Modul | darauf geachtet, inwieweit die Begrifflich-
keiten, die eingesetzten Daten sowie empirischen Grundlagen verwendet worden sind. In-
nerhalb der kurzen und knappen Abhandlung werden die Begriffe vorbereitet, die in Modul IlI
anhand der Erkenntnisse aus Modul Il zu erarbeiten sind.

Da die Bulwien AG als einer der Ersteller der damaligen Gutachten diesem nochmaligen
Analyseprozess nicht ganzlich unbefangen gegeniberstehen kann, wurde dieser Teil der
Untersuchung dem Kooperationspartner STAT-Plan Regensburg ibertragen.

Modul Il des Gutachtens verfolgt drei grundsatzliche Ziele: Zunachst geht es darum, das
Thema ,volkswirtschaftlicher Nutzen“ definitorisch abzugrenzen. Gleichzeitig muss jedoch
eine Brlcke zur Vorgehensweise in Modul | gebaut werden, in dem ausschlieRlich die Input-
Output-Analyse als gedankliche Vorgabe zur Evaluierung von Nutzen verwendet wird. Es
wird gezeigt, an welchen Stellen diese Vorgehensweise an Grenzen stoft.

In einem zweiten Schritt soll eine stringente Strukturierung aller Nutzen ermdéglicht werden,
die auf direkte oder indirekte Weise vom Flughafen Frankfurt ausgehen. Von zentraler Be-
deutung sind hierbei die definitorische sowie inhaltliche Abgrenzung der unterschiedlichen
Arten von volkswirtschaftlichem Nutzen. Das zweite Ziel des Moduls besteht darin, ausge-
hend von dieser Strukturierung eine Liste mdglichst aller Nutzen zu erarbeiten, die direkt
oder indirekt vom Flughafen ausgehen.

Ausdriickliche Anforderung des Auftraggebers an das Gutachten ist es, damit eine Art Kata-
log von entstehenden Nutzeneffekten an die Hand zu bekommen, in dem mdglichst umfas-
send die positiven volkswirtschaftlichen Auswirkungen des Flughafen aufgelistet sind. Hier-
aus ergibt sich die Notwendigkeit, diese Effekte auf Basis von Individuen zu analysieren
(Mikrobetrachtung).

Naturgemal} sind die Auswirkungen eines Projektes in der GroRe des Flughafen Frankfurt
sehr vielschichtig. Um eine Gliederung fiir die Vielzahl der denkbaren Nutzenarten zu erhal-
ten, hat die Bulwien AG sechs Klassifikationsdimensionen definiert, mit denen einzelne Nut-
zen kategorisiert werden kénnen. Hierfur wurden bereits in der Literatur bestehende Kon-
zepte verwendet, erweitert und der vorliegenden Thematik entsprechend angepasst.
Aufbauend auf dieser Struktur erfolgt dann die Zuordnung der Nutzen, die vom Flughafen
ausgehen. Dazu wurden volkswirtschaftliche Konzepte ebenso berlcksichtigt wie Aspekte
der Regionalwirtschaft sowie Nutzeneffekte, die keine primare monetéare Ausrichtung aufwei-
sen.

Der Gliederung liegt die gedankliche Aufspaltung des Flughafens in den 6konomischen Akti-
vitatsteil eines ,gewohnlichen Unternehmens® und eines Ortes der Verkehrsleistung zugrun-
de. Dadurch wird es moglich, die unterschiedlichen Effekte zu isolieren und in einzelne Teile
aufzutrennen. Zur grafischen Plausibilisierung der Nutzenliste wird im Anschluss eine Nut-
zenmatrix generiert. Durch die Definition von zwei Klassifikationsdimensionen (NutznieRer
und Effektarten) als Zeilen- und Spalteneinteilung der Matrix ist es mdglich, auch grafisch
Schwerpunkte der Nutzenbildung durch den Flughafen zu illustrieren.

Die beiden Module minden im anschlieBenden Modul Il in eine Analyse, aus der Aussagen
abzuleiten sind, welche der in Modul Il identifizierten Nutzen durch die Gutachten W1-W4 bis
zu welchem Grad abgedeckt sind. Im Anschluss daran werden diejenigen Nutzen, bei denen
noch Forschungsbedarf gesehen wird, hinsichtlich ihrer Quantifizierbarkeit untersucht. Hier-
fur werden Vorschlage fiur die empirische Umsetzung unterbreitet und Ansatze zur Kosten-
kalkulation dieser Umsetzungsstrategien angestellt.
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Abbildung 1: Ablaufplanung des Gutachtens
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Der Aufbau des Gutachtens richtet sich neben den Anforderungen aus der Ausschreibung
des RDF auch nach den Ergebnissen, die sich aus einer Telefonkonferenz mit der wissen-
schaftlichen und organisatorischen Begleitung ergaben.

Wahrend der kompletten Erstellungsphase des Gutachtens wurde ein reger Austausch zwi-
schen den Gutachtern, des organisatorischen und wissenschaftlichen Begleitung sowie den
Qualitatssicherern gepflegt. Diesem kontinuierlichen, konstruktiven und stets kollegialem
feed-back sind die Gutachter an dieser Stelle zu herzlichem Dank verpflichtet.
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1 Bemerkungen zum Gutachtenkomplex W1-W4

1.1 Der Untersuchungsgegenstand

Grundlage der nachfolgenden Ausflihrungen sind die Gutachten

—  W1/W2, Teil A, Bulwien/VoBkamp (1999): Einkommens- und Beschaftigungseffekte
des Flughafens Frankfurt/Main — Status-Quo-Analysen und Szenarien — Teil A: Be-
schreibung und Analyse der methodischen, luftverkehrlichen und regionalen Grundla-
gen.

—  W1/W2, Teil B, Riirup/Mehlinger (1999): Einkommens- und Beschéaftigungseffekte des
Flughafens Frankfurt/Main — Status-Quo-Analysen und Szenarien — Teil B: Erhebung
und Bestimmung der direkten Effekte mittels Arbeitsstattenbefragung.

— W1/W2, Teil C, Hujer/Kokot (1999): Einkommens- und Beschéaftigungseffekte des
Flughafens Frankfurt/Main — Status-Quo-Analysen und Szenarien — Teil C: Analyse der
Einkommens- und Beschéaftigungswirkungen des Flughafens Frankfurt/Main mit Hilfe
von Input-Output-Modellen fiir die Bundesrepublik Deutschland und Hessen.

— W3, RWI (1999): Bedeutung von Flughafen fiir Struktur und Entwicklung der regionalen
Wirtschaft — ein europaischer Vergleich.

— W4, Baum/Esser/Kurte/Probst (1999): Der Flughafen Frankfurt/Main als Standortfaktor
fur die regionale Wirtschaft — Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte alternativer
Entwicklungsszenarien.

Da die Gutachten W1 und W2 eine logische Einheit im Sinne der aus der Leistungserstellung
resultierenden Effekte bilden, bietet es sich der Qualitatssicherung folgend an, diese Gut-
achten zum Komplex W1/W2 zusammenzulegen und jeweils in die Teilgutachten A, B und C
aufzugliedern.

Die in Teilgutachten W4 analysierten Effekte erganzen die Ergebnisse von W1/W2 durch die
Analyse der durch die Leistungsinanspruchnahme bedingten Effekte. Die Gemeinsamkeiten
zwischen W4 und W1/W2 bestehen darin, dass in beiden Fallen die Input-Output-Analyse
zur Anwendung kommt und letztlich Wertschépfungseffekte quantifiziert werden sollen.

Das Gutachten W3 entspricht nicht der Rahmenlogik der anderen Gutachten, d.h. es weist
weder in der Methode, noch in der Zielsetzung einen Zusammenhang zu den anderen Gut-
achten auf. Es geht vielmehr um die Bedeutung von Flughé&fen flur Struktur und Entwicklung
der umliegenden Region.

Das Gutachten W1/W2 befasst sich im Wesentlichen mit den Einkommens- und Beschafti-
gungseffekten aus der Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt/Main.

Dazu liefert Teilgutachten A eine kurze Begriindung der in W1/W2 letztlich verwendeten
Methodik, eine knappe Diskussion des Datenerhebungsprogramms und konzeptionelle Ver-
anderungen der luftverkehrlichen Rahmenbedingungen, Vergleiche zu deutschen aber auch
internationalen Verkehrsflughafen sowie regionalékonomische Rahmendaten der Region
Frankfurt und des gesamten Flughafenumlands. In diesem Teil wird, weitgehend deskriptiv,
der Hintergrund dargestellt, auf dem die beiden Teilgutachten B und C operieren.
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Teilgutachten B befasst sich mit der Durchfihrung und Auswertung einer Arbeitsstattenbe-
fragung auf dem Flughafengeléande und von so genannten flughafenaffinen Arbeitsstatten. In
dieser Befragung wurden allgemeine Fragen zur Arbeitsstatte selbst, zu den laufenden Be-
triebsausgaben, zur Beschaftigung sowie zu den Investitionen gestellt. Erhoben wurden da-
bei einerseits aktuelle und vergangene Werte und andererseits fur die beiden letzteren auch
jahrliche Wachstumsraten bis 2010 unter verschiedenen, alternativen Entwicklungen des
Flughafens. Dieser Teil liefert also die Ausgangsdaten, die den Berechnungen in Teil C zu
Grunde liegen.

In Teilgutachten C werden die gesamten Einkommens- und Beschaftigungseffekte quantifi-
ziert, wobei die in Teil B ermittelten Ausgaben eingehen und eine Input-Output-Analyse zur
Anwendung kommt. Die dafir nétige regionale Input-Output-Tabelle bezieht sich auf das
Land Hessen. Sie wird ausgehend von einer fir das Jahr 1980 vorliegenden Tabelle auf den
Stand 1993 hochgerechnet. Um den Konsumkreislauf berticksichtigen zu kénnen, wird eine
Konsumfunktion spezifiziert und geschatzt. Der Ubergang von der aus der Input-Output-
Analyse resultierenden Produktion zur Beschaftigung erfolgt Giber die Schatzung sektoraler
Arbeitsproduktivitaten, fur die alternative Entwicklungen angenommen werden. Als Ergebnis
resultieren Einkommens- und Beschaftigungseffekte unter alternativen Entwicklungen des
Flughafens und fur alternative Arbeitsproduktivitdtsentwicklungen.

Laut Titel des Gutachtens W3 soll die Bedeutung von Flughéafen fur Struktur und Entwicklung
der regionalen Wirtschaft in einem europaischen Vergleich untersucht werden. Die Zielset-
zung wird dann auf die Uberprifung der vier folgenden Hypothesen reduziert:

a) In allen europdischen Landern existiert ein Finanz- und Dienstleistungszentrum mit
branchenspezifischen Besonderheiten und dem hdchsten nationalen Einkommen pro
Kopf.

b) Dieses Zentrum verfligt Gber den national grof3ten Flughafen.

Die Wirtschaftsstrukturen der Zentren sind relativ ahnlich.

Die Dynamik des regionalen Strukturwandels und der regionalen Beschaftigung in die-

sen Zentren unterscheidet sich deutlich von anderen nationalen Regionen mit Flugha-

fenzentren.

[e N o]
~ ~—

Es werden Daten von Eurostat zur Beschaftigung, zur Bruttowertschopfung, zur Arbeitslo-
senquote und zum Passagier- und Frachtaufkommen von Flughafenregionen verwendet.
Neben einer rein deskriptiven Analyse kommt die Cluster- und Regressionsanalyse zur An-
wendung. Im Ergebnis werden die Aussagen gemacht, dass Hypothese a) und b) zutreffen.
Hinsichtlich Hypothese c) wird festgestellt, dass die Branchen Kredit- und Versicherungsge-
werbe einerseits und Verkehrs- und Speditionsgewerbe andererseits in Flughafenregionen
besonders ausgepragt sind. Hypothese c) trifft zwar fur Frankfurt im deutschen Kontext zu,
aber sie lasst sich im restlichen Europa nicht nachweisen. Weiter wird ausgefuhrt, dass die
Arbeitslosenquote in Flughafenregionen statistisch nicht signifikant niedriger ist als in ande-
ren Regionen.

Im Gutachten W4 wird ein Modell ,Wirtschaftliche Effekte* zur Quantifizierung der Standort-
effekte des Flughafens Frankfurt/Main entwickelt, die sich in Produktivitatssteigerungen,
Kostensenkungen und verbesserten Absatzmdglichkeiten niederschlagen. Die bendtigten
Input-Daten fur das Modell wurden durch speziell fir die Ziele dieser Untersuchung konzi-
pierte und durchgefuihrte Unternehmens- und Expertenbefragungen gewonnen. Der als Er-
gebnis resultierende Modell-Output erfolgt in Form von Beschaftigungs- und Wertschop-
fungswirkungen im Rahmen der vorgegebenen Untersuchungseckdaten (Szenarien, Unter-
suchungsregion und Untersuchungshorizont).
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1.2 Erkenntnisse im Hinblick auf Modul Il und Modul Il

Die in den Gutachten W1/W2 und W4 erfassten 6konomischen Nutzeneffekte werden in Ab-
bildung 1 gegliedert dargestellt. Da im Gutachten W3 keine Nutzeneffekte berechnet werden,
kann dieses in Abbildung 1 nicht bertcksichtigt werden. In W1/W2 werden direkte Effekte,
die aus der Leistungserstellung des Flughafens resultieren, quantifiziert und mit Hilfe einer
Input-Output-Analyse die daraus resultierenden indirekten und induzierten Effekte auf Ein-
kommen und Beschéaftigung. Dartber hinaus findet in W4 der katalytische Effekt ,Erreichbar-
keit“ Berlicksichtigung, der aus der Leistungsinanspruchnahme der vom Flughafen erbrach-
ten Dienstleistungen im Passagier- und Frachtverkehr resultiert. Die Erreichbarkeit fuhrt Gber
Anderungen des Absatzes und der Kosten sowie (iber Standortverlagerungen wieder zu Ef-
fekten (in Abbildung 1 als katalytische, direkte Effekte bezeichnet), die wie die direkten Ef-
fekte bei der Leistungserstellung uber eine 1.0.-Analyse zu Effekten (in Abbildung 1 als ka-
talytische, indirekte und induzierte Effekte bezeichnet) flhren, die den dort auftretenden indi-
rekten und induzierten Effekten entsprechen.

In Modul Il werden noch weitere, Uber die Darstellung in Abbildung 1 hinausgehende Effekte
herausgearbeitet, die in Modul Il auf ihre Quantifizierbarkeit geprift werden sollen. Die Fra-
ge was sich aus Modul | im Hinblick auf die Nutzenkategorisierung in Modul Il und die evtl.
Quantifizierung von klassifizierten Teilnutzen in Modul Il bereits ergibt, lasst sich wohl am
pragnantesten durch die Einordnung von W1-W4 in einer Aufgliederung der 6konomischen
Effekte des Flughafen Frankfurt/Main in

— durch die Leistungserstellung bedingte Effekte,

— durch die Leistungsinanspruchnahme bedingte Effekte und

— mittelbare Effekte

beantworten:

Der Fokus der Teilgutachten W1/W2 und W4 liegt auf der Quantifizierung der Wertschop-
fungseffekte (makrookonomische Sichtweise). Die Teilgutachten W1/W2 liefern eine
Quantifizierung der durch die Leistungserstellung bedingten direkten, indirekten und indu-
zierten Effekte. Das Teilgutachten W4 liefert eine Quantifizierung der Effekte bedingt durch
die Erreichbarkeit, also der durch Leistungsinanspruchnahme bedingten katalytischen Ef-
fekte, die wiederum direkte, indirekte und induzierte Effekte nach sich ziehen.

Teilgutachten W3 befasst sich nicht mit einer Nutzenmessung und liefert folglich keine im
Hinblick auf Modul Il bzw. Modul lll verwertbaren Ergebnisse.

"In Abbildung 1 werden auf Grund der o.a. Inhalte von W1/W2 und W4 zweckmafigerweise nur die ersten beiden Effektarten beriicksichtigt, die
mittelbaren Effekte werden in Modul Il erfasst.
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Abbildung 1: Abgrenzung der Effektarten aus den Gutachten W1, W2 und W4
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2 Aufgabenstellung in Modul 1

Durch die wissenschaftliche Begleitung der Qualitatssicherer wahrend der Bearbeitung der
Gutachten W1-W4 wurde festgestellt, dass mit Ausnahme von W3 die Qualitat dieser Gut-
achten den allgemeinen Anforderungen an wissenschaftliche Beitrdge genulgt. Die Gutach-
ten wurden im Anschluss auch von den verantwortlichen Gremien akzeptiert.

Gleichwohl stehen Teile der Gutachten durchaus im Zentrum auch offentlicher Diskussion.
So werden beispielsweise durchgeflihrte Befragungen hinsichtlich ihres Designs oder ihrer
Repréasentativitat kritisch gesehen.

Dennoch soll es explizit keine Aufgabe des Teilgutachtens ,Modul I* sein, eine Beurteilung
der Gutachten W1-W4 abzugeben.

Stattdessen erfolgt eine Zusammenfassung der vorliegenden Gutachten derart, dass die
jeweiligen Gutachtenziele, die dabei verwendeten Annahmen, Festlegungen und Verfahren,
die letztlich resultierenden Ergebnisse sowie insbesondere die Reaktionen bzw. Kritiken der
damaligen Qualitatssicherung und anderer Stellungnahmen einheitlich und in enger Abstim-
mung mit Auftraggeber und Qualitatssicherung dargestellt werden kénnen.

Damit ergeben sich folgende Ziele von Modul I:

— Stringente Erfassung und klare sprachliche Abgrenzung der in W1-W4 verwendeten
Begrifflichkeiten (Fachtermini) zur Erfassung der 6konomischen Effekte des Flughafens
Frankfurt/Main

— Zusammenfassung von
* Rahmendaten,

o Ziel,

*  Untersuchungseckdaten,
- Zeitliche Abgrenzung (Untersuchungshorizont),
- Regionale Abgrenzung (Untersuchungsregion),
- Alternative Entwicklungen (Szenarien),

*  Methodik,

* Annahmen und

» Ergebnissen

der vier bestehenden Teilgutachten.

— Erstellung von Synopsen der Teilgutachten.
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3 Festlegungen und Abgrenzungen der Effekte

3.1 Grundlegende Begriffe

Nachfolgend werden, der quantitativen Ausrichtung von W1/W2 und W4 folgend, die im
Rahmen der Input-Output-Analyse zentralen Begriffe direkte, indirekte, induzierte Effek-
te und dariber hinaus katalytische Effekte definiert. Eine eindeutige und klare sprachliche
Festlegung ist deshalb von zentraler Bedeutung, da diese Begriffe im Rahmen verschiedener
Analysekonzepte in der 6konomischen Literatur auch in unterschiedlicher Weise verwendet
werden.

Es wird davon ausgegangen, dass es darum geht, die Auswirkungen des Ausbaus und/oder
der Leistungserstellung eines Betriebes auf die Produktion, die Wertschdpfung, das Ein-
kommen und die Arbeitsplatze einer Region zu quantifizieren. Die klassische Anwendung der
I.O.-Analyse besteht darin, dass zusétzliche und exogen vorgegebene Endnachfrage Ay die

»Initialzindung“ darstellt. Im vorliegenden Falle entspricht die Initialzindung den Investitio-
nen in der Ausbauphase bzw. der Leistungserstellung in der Betriebsphase, d.h. in der
Erbringung von Verkehrsleistungen, sei es durch Personen- oder Frachttransport. Bei einer
Status-Quo-Analyse handelt es sich um die gesamten Verkehrsleistungen und im Falle eines
Ausbaus nur um die zusatzlichen.

Die direkten 6konomischen Effekte bestehen aus den durch den Ausbau bedingten Inves-
titionen in der Ausbauphase, der Produktion sowie den Sach- und Personalausgaben in der
Betriebsphase und schlielllich den in beiden Phasen geschaffenen Einkommen und Arbeits-
platzen. Dabei sind die Effekte in der Ausbauphase nur temporar. Es resultieren die indirek-
ten Effekte durch weitere Verfolgung der nétigen Vorleistungen im Rahmen der Wertschép-
fungskette, ausgehend von den Investitionen und den Sachausgaben. Die induzierten Ef-
fekte ergeben sich, wenn auch der auf allen Stufen der Wertschépfungskette durch zusatzli-
che Personalausgaben Uber das Einkommen resultierende Konsum als weiterer Ausgangs-
punkt fur Produktion, Wertschépfung, Einkommen und Arbeitsplatze einbezogen wird. Kata-
lytische Effekte werden nur in W4 behandelt und sie beziehen sich auf diejenigen 6konomi-
schen Aktivitdten, die durch den Standortfaktor Flughafen (i.e. die mit dem Betrieb und/oder
Ausbau einhergehenden Standorteffekte) und die damit verbundene ,Erreichbarkeit (vgl.
Baum et al., 1999), generiert werden. Im Einzelnen bewirkt die bessere Erreichbarkeit Kos-
tenveranderungen, Absatzveranderungen und Standortverlagerungen. Sie stellen die auslo-
senden Effekte dar. Direkte Effekte sind daraus folgende Auswirkungen auf Wertschépfung
und Beschéaftigung. Diese Effekte sind analog definiert wie die direkten Effekte in der Input-
Output-Analyse. Der Unterschied besteht darin, dass sie nicht von einer zusatzlichen Nach-
frage, sondern von Kostenveranderungen, Absatzveranderungen und Standortverlagerungen
ausgehen. Eine Quantifizierung erfolgt durch Befragung. Aus diesen direkten Effekten erge-
ben sich dann im Sinne der 1.0.-Analyse wieder die entsprechenden indirekten und indu-
zierten Effekte.
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3.2  Herleitung der Effekte im Rahmen der Input-Output-Analyse

Die Quantifizierung der Effekte, die von Flughafen ausgehen und die zentralen 6konomi-
schen GroéRen Produktion, Bruttowertschépfung, Einkommen und Beschaftigung betreffen,
erfolgt heute in aller Regel mit Hilfe der Input-Output-Analyse. Das dabei verwendete Men-
genmodell weist zwar eine Reihe von idealisierenden Annahmen auf, es ist aber wissen-
schaftlich weitgehend als ein Instrument anerkannt, das die komplexen Zusammenhange
von Produktion, Einkommen und Beschaftigung einer sektoral gegliederten Okonomie noch
am ehesten adaquat zu quantifizieren gestattet. Die Modellannahmen lauten:

1) In der Okonomie gibt es eine kleinere Anzahl von Sektoren, (liblicherweise 10 bis maxi-
mal 60), wovon jeder ein Produkt (= Gut) herstellt. Jedes Produkt ist moglicherweise ein
Vorprodukt zur Produktion anderer Giter oder Endprodukte, d.h. fir den Konsum, eine
Investition, den Export oder das Lager bestimmt.

2) Bei der Produktion gehen nicht nur Vorprodukte ein, sondern auch so genannte primare
Inputs, wie z.B. Arbeit.

3) Das Verhaltnis der fir eine Produktion nétigen einzelnen Vorprodukte zum Umfang der
Produktion ist konstant. Dies impliziert insbesondere keine Skalenertrdge und in zeitlicher
Betrachtung keinen technischen Fortschritt.

4) Ebenso konstant ist das Verhaltnis des Umfangs der Produktion und der eingesetzten
Arbeit.

5) Vorhandene Lager an Vorprodukten werden weder auf- noch abgebaut.

6) Die Endnachfrage (in Form von Konsum, Investitionen oder Exporten) ist exogen.

7) Arbeit ist nicht knapp und der Kapitalstock reicht fur die erforderliche Produktion aus.

Die Input-Output-Analyse ist zeitraumbezogen, in der Regel auf ein Jahr, und es werden die
Stréme in diesem Zeitraum (Vorprodukte, Produkte, Arbeit, Endnachfrage, usw.) betrachtet.
Die Strome werden theoretisch mengenmalig erfasst (praktisch in Form eines Produktmixes
und wertmaRig) oder in zeitlicher Betrachtung zumindest in konstanten Preisen.

Das Input-Output-Modell ist ein Gleichgewichtsmodell, d.h. auf allen Markten, auf denen
Vorprodukte und Produkte gehandelt werden, entspricht die Nachfrage dem Angebot.

Im Folgenden werden die Wirkungsweise des Modells und die darin vorkommenden Effekte
mit Hilfe von Abbildungen erlautert. Zu diesem Zweck reicht es aus, den Spezialfall einer
Okonomie zu betrachten, in der nur ein Gut hergestellt wird. Man denke daran, dass es zwar
mehrere Gulter geben kann, aber alle in Euro gemessen werden. Es gibt dann formal nur ein
Gut mit der Dimension Euro. Mit dieser Vereinfachung kénnen sowohl die Wirkungsweise als
auch die Effekte genau erklart werden, ohne auf das technisch komplizierte Matrizenkalkiil
zurlickgreifen zu mussen.

Im vorliegenden Fall geht es entweder um eine Status-Quo-Analyse, d.h. die Nachfrage nach
dem Produkt, oder um den Ausbau eines Flughafens, genauer um die zusatzliche Nachfrage
nach dem Produkt (Passagier- und Frachtaufkommen) in der Betriebsphase, die Anlass zum
Ausbau war, und zusatzliche Nachfrage nach dem Produkt (als Investitionsgut) in der Bau-
phase. Diese Nachfrage wird mit Ay bezeichnet. Sie stellt die Initialzindung dar, und sie
kann ausgehen von Unternehmen, Privaten Haushalten oder Offentlichen Haushalten, den
so genannten Initiatoren (siehe Abbildung 1).

Um die Endnachfrage Ay zu befriedigen ist der Umfang aAy vom Vorprodukt nétig. Dabei
stellt « den Vorproduktsanteil dar (die Produktionstechnologie) mit 0 < a < 1. Die fir die Pro-
duktion nétige Arbeit fiihrt zu den Personalausgaben eAy mit 0 < e < 1. Aus der Sicht der Ar-
beitnehmer stellen die Personalausgaben ihr Einkommen dar. Als direkter Effekt (der Pro-
duktion) wird Ay+alAy bezeichnet und als direkter Effekt des Einkommens eAy. Die Produktion
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von aly erfordert wieder die Personalausgaben e(afy). Gleichzeitig ist zur Produktion von
aly wiederum die Menge a(aly)=a’Ay von dem Produkt als Vorprodukt nétig. Aber auch die
Menge a*Ay muss produziert werden. Dazu sind die Vorproduktmenge a(a’Ay)=a’Ay und die
Personalausgaben e(a’Ay) nétig. Dieser Prozess setzt sich so lange fort, bis jede nétige Vor-
produktsmenge produziert worden ist. Dieser rein gedankliche Prozess in theoretisch unend-
lich vielen Runden fiihrt in der Summe zur Gleichgewichtsproduktion

Ax=(1+a+d +.)Ay= %Ay = mAy.
-a

Die Grofle m stellt den Multiplikator (ohne Beriicksichtigung des Konsumkreislaufes) dar.
Entsprechend ergibt sich im Gleichgewicht das Einkommen AE = e(1 + a +a° + ..)Ay = emAy.
Mit Hilfe des Arbeitskoeffizienten A ergibt sich jeweils der Ubergang von der Produktion zur
Beschaftigung. Damit resultieren der direkte Beschaftigungseffekt A Ay und die Gesamtbe-
schaftigung AB = A Ax = A mAy. Der iiber den jeweiligen direkten Effekt hinausgehende
Anteil am Gesamteffekt wird als indirekt bezeichnet. Daher gilt: Gesamteffekt = direkter Ef-
fekt + indirekter Effekt.

Bei der Input-Output-Analyse ist auch die regionale Abgrenzung von Bedeutung, da die Ef-
fekte nur fir eine bestimmte Region von Interesse sind. Entsprechend werden die Strome,
sei es der Produktion, des Einkommens oder der Beschaftigung, nur mit ihrer regionalen
Inzidenz erfasst. Damit resultiert fir jede regionale Abgrenzung eine andere quantitative
Auspragung der Effekte.

Bei der Input-Output-Analyse ist auch die regionale Abgrenzung von Bedeutung, da die Ef-
fekte nur fir eine bestimmte Region von Interesse sind. Entsprechend werden die Strome,
sei es der Produktion, des Einkommens oder der Beschaftigung, nur mit ihrer regionalen
Inzidenz erfasst. Damit resultiert fir jede regionale Abgrenzung eine andere quantitative
Auspragung der Effekte.

Ausgehend von dem in Abbildung 2 dargestellten Schema, das primar das Produktionsge-
schehen abbildet, kann man auch versuchen, eine Briicke zu den Nutzeneffekten zu schla-
gen. Unter der Annahme, dass Tatigkeiten des Produzierens und Arbeitens an sich keinen
Nutzen darstellen, sondern nur das erzielte Einkommen, bietet sich an, die Wertschépfung
als Nutzen zu interpretieren. Daher scheint es sinnvoll, die zusatzliche Nettowertschépfung
AW zu Faktorkosten, also Einkommen aus unselbstandiger Tatigkeit und aus Unterneh-
mertatigkeit und Vermdgen, als Mal fir den Nutzen des Produktionsgeschehens zu verwen-
den. Es stellt sich weiter die Frage, ob der Konsum an sich einen Nutzen bringt, der Gber das
Einkommen als teilweise realisierten und teilweise potentiellen Nutzen hinausgeht. Ebenso
kann man sich fragen, welchen Nutzen die Steuern und Sozialabgaben, die fir den Konsum
nicht zur Verfuigung stehen, stiften. Hierzu erfolgen Ausfihrungen in Modul 1.

Auch die Nettowertschopfung zu Faktorkosten kann in guter Naherung als proportional zur
Produktion angesehen werden AW =g Ax. In Abbildung 2 sind Einkommen aus Unterneh-

mertatigkeit und Vermdgen, die z.B. zu Investitionen flihren kénnen, allerdings noch nicht
bericksichtigt.

Bei den obigen Uberlegung ist auch ein wichtiger ékonomischer Kreislauf nicht einbezogen
worden, ndmlich der des Konsums. Das Einkommen fiihrt zumindest teilweise zu Konsum,
der seinerseits produziert werden muss und damit das Produktionsniveau sowie die Be-
schaftigung erhoht.
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In Abbildung 3 wird dieser Sachverhalt illustriert. Mit Hilfe der Konsumquote ¢ resultiert der

Gesamteffekt (unter Berlicksichtigung des Konsumkreislaufs): Ax .
Die Multiplikatorgleichung lautet nun:

LI Y
l1-(ec+a)

Damit ergeben sich die jeweiligen Gesamteffekte und zwar unter der zusatzlichen Berlck-
sichtigung des Konsumkreislaufs. Der Uber den Gesamteffekt ohne Bericksichtigung des
Konsumkreislaufs hinausgehende Effekt wird als induzierter Effekt bezeichnet. Fir die Pro-

duktion lautet der induzierte Effekt Ax — Ax. Also gilt allgemein: Gesamter Effekt unter Be-
ricksichtigung des
Konsumkreislaufs = direkter Effekt + indirekter Effekt + induzierter Effekt.

Analog zum Konsumkreislauf kénnte ein weiterer Kreislauf, der von den Einkommen aus
Unternehmertatigkeit und Vermoégen Uber die Investition zu Nachfrage des Produkts flhrt,
einbezogen werden. Dies wird aber normalerweise nicht gemacht.

SchlieBlich erfolgen im Rahmen des Produktionsgeschehens, der Einkommensbildung und
des Konsums Zahlungen an die Offentliche Hand. Diese sind zu vermindern um die Subven-
tionen und Transferzahlungen und filhren zum Einkommen der Offentlichen Hand, welches
wiederum in Form von Personalausgaben, Konsum oder Investition, ausgegeben wird (siehe
Abbildung 4). Auch hier bildet sich ein Kreislauf, der das Produktionsniveau aber auch die
Beschéaftigung erhdhen wirde. Dieser Kreislauf wird Ublicherweise genauso wenig wie der
Kreislauf Uber die Einkommen aus Unternehmertatigkeit und Vermoégen betrachtet. Die
Griinde daflir liegen darin, dass es sehr schwer nachzuvollziehen ist, wie die zusatzlichen
Einnahmen verwendet wirden.
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Abbildung 2: Mengenmodell der Input-Output-Analyse

Bulwien AG

" . Offentliche
Initiatoren Unternehmen Private Haushalte Haushalte
\\ e
Initial- Nachfrage nach Investitionen in der Bauphase und Verkehrsleistungen
ziindung in der Betriebsphase = Ay
AnstoR- zusatzliche Ly zusatzliches
effekt Produktion = Ay Einkommen = eAy
v A4
Effekt der zusétzliche zusétzliches
Runde 1 Produktion = aAy Einkommen = ealy
v v
Effekt der zusatzliche zusétzliches
Runde 2 Produktion = a?Ay Einkommen = ea?Ay
| 1
M v
zusatzliche zusatzliches
I t Gesamtproduktion Gesamteinkommen
nsgesam Ax=(1+a+a?+..)4y AE = emAy
= mAy

Abbildung 3: Mengenmodell der Input-Output-Analyse mit Konsumkreislauf

(atce)? + ...) Ay

. . Offentliche
Initiatoren Unternehmen Private Haushalte Haushalte
\\ K
Initial- Nachfrage nach Investitionen in der Bauphase und Verkehrsleistungen
ziindung in der Betriebsphase = Ay
AnstoR- zuséatzliche Pro- zusatzliches Ein- zuséatzlicher Konsum
effekt duktion = Ay kommen = eAy = cely
v A4
Effekt der zusatzliche Pro- zusatzliches Ein- zusatzlicher Konsum
Runde 1 duktion = (a+ce)Ay kommen = e(a+ce)Ay = ce(atce)Ay
4 A4
Effekt der zusétzliche Pro- zusatzliches Ein- zusatzlicher Konsum
Runde 2 duktion = (a+ce)?Ay kommen = e(a+ce)?Ay = ce(atce)?Ay
zusatzliche zusatzliches zusatzlicher
I t Gesamtproduktion Gesamteinkommen Gesamtkonsum
nsgesamt |y« - m*Ay = (1+(a+ce) + AE* = em*Ay AC = cem*Ay

-15-




Bulwien AG

Abbildung 4: Mengenmodell der Input-Output-Analyse mit Konsumkreislauf und unter
Berlicksichtigung der &ffentlichen Haushalte

. . Offentliche
Initiatoren Unternehmen Private Haushalte Haushalte
\\ K
Initial- Nachfrage nach Investitionen in der Bauphase und Verkehrsleistungen
ziindung in der Betriebsphase = Ay
PE .4
AnstoR- zusétzliche Pro- N zusétzliches Ein-
effekt duktion = Ay kommen = eAy
|
\ A
Effekt der zusétzliche Pro- zusétzliches Ein-
Runde 1 duktion = (a+ce)Ay kommen = e(a+ce)Ay
IA
| -
\ B
Effekt der zusétzliche Pro- zusétzliches Ein-
Runde 2 duktion = (a+ce)?Ay kommen = e(a+ce)?Ay
1 |«
M
zusatzliche zusatzliches zusatzlicher
I t Gesamtproduktion Gesamteinkommen Gesamtkonsum
nsgesamt |y« - m*Ay = (1+(a+ce) + AE* = em*Ay AC = cem*Ay
(atce)? +...) Ay
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4 Das Teilgutachten W1/W2 Teil A (Bulwien/VoRkamp)

41 Ziel

Es wird die Struktur des Flughafen Frankfurt/Main (FFM) und Flughafenumlandes in der zeit-
lichen Entwicklung und im Vergleich zu anderen Untersuchungen herausgearbeitet. Zuséatz-
lich erfolgt eine Diskussion der daflir geeigneten Methodik.

4.2 Untersuchungseckdaten

Sowohl die Wahl des zeitlichen Rahmens als auch die der Untersuchungsregion (UR) ist
abhangig von den Variablen bzw. Studien, fir die eine deskriptive Evidenz prasentiert wird.
Die Studie von Berger (FAG, 1979) wird mit Daten von 1997/1998 aktualisiert.

4.3 Methodik

Abgesehen von der Berechnung eines Einkommensmultiplikators nach Barfod (1938) fur die
Ausgaben des Flughafens im Jahr 1997/1998, handelt es sich um eine rein deskriptive Vor-
gehensweise.

44 Annahmen

Bei einer deskriptiven Vorgehensweise sind die Annahmen weitgehend messtechnischer Art:
Was soll beschrieben werden und welche Kennzahlen sind dafir geeignet?

Die verwendete Methode der Berechnung des Einkommensmultiplikators ist nur unter sehr
restriktiven Annahmen sinnvoll. Insbesondere liegt keine sektorale Gliederung vor, sodass
die Idealisierung einer Okonomie mit nur einem homogenen Gut vorgenommen wird. Der
berechnete Einkommensmultiplikator dient aber nur dem Vergleich mit einem, der in der
.Berger-Studie” im Jahre 1979 auch fiir den Flughafen Frankfurt/Main ermittelt worden ist. Im
Ubrigen wird darauf hingewiesen, dass in Teil C die Input-Output-Analyse zur Anwendung
kommt.

4.5 Ergebnisse

Es folgt eine Zusammenstellung anderer Studien zu wirtschaftlichen Effekten von Flughafen
und eine Darstellung der veranderten wirtschaftlichen und luftverkehrlichen Rahmenbedin-
gungen seit 1978 sowie eine Darstellung regionaldkonomischer Rahmenbedingungen des
Flughafens, des Flughafenumlands und flughafennaher Gemeinden.
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5 Das Teilgutachten W1/W2 Teil B (Rurup/Mehlinger)

51 Ziel

Durchfihrung einer Arbeitsstattenbefragung mit einer deskriptiven Auswertung und Ermitt-
lung der Investitionen in der Ausbauphase und Ausgaben bei der Leistungserstellung in der
Betriebsphase zu Teil C.

5.2 Untersuchungseckdaten

a) Zeitrahmen: Die Befragung selbst fand 1998 statt. Die zusatzlich verwendeten Daten der
FAG beziehen sich ebenfalls auf 1998. Die Referenzzeitpunkte der beobachteten Ver-
anderungen in der Befragung sind 1985, 1990 und 1995. Die erfragte zukiinftige Ent-
wicklung bezieht sich auf die nachsten drei Jahre, 2010 bzw. 2015.

b) Untersuchungsregion: In der Befragung sind Investitionen und laufende Ausgaben ge-
gliedert nach Flughafen, Stadtgebiet Frankfurt, Raum Frankfurt, ndheres Flughafenum-
land (Stadt Frankfurt, Main-Taunus Kreis, Hochtaunuskreis, Kreis Grof3 Gerau, Stadt
Offenbach, Landkreis Offenbach), weiteres hessisches Umland (Regierungsbezirk
Darmstadt, ohne naheres Umland), Gbriges Hessen, weiteres auflderhessisches Flugha-
fenumland (Angabe von Kreisen), Gibriges Bundesgebiet und Ausland.

c) Unternehmen und Einrichtungen mit wichtigen Lieferbeziehungen zum Flughafen
Frankfurt/Main sind nach der Postleitzahl gegliedert.

d) Die Wohnorte der Beschaftigten sind nach 18 Regionen gegliedert.

e) Szenarien: Im Fragebogen angegeben werden elf ,Entwicklungen des FFM, davon ha-
ben funf zentrale Bedeutung bzgl. der Entwicklung der Arbeitsplatze und Investitionen.

5.3 Methodik

Es geht um Methoden der Konzeption, Durchfiihrung, Aufbereitung und deskriptiven Aus-
wertung einer Befragung.

5.4 Annahmen

Die Annahmen betreffen eine zielfiihrende Konzeption des Fragebogens, der Reprasentati-
vitat der Stichprobe und der Validitat der resultierenden Daten.

5.5 Ergebnisse

Die deskriptive Analyse der Befragungsergebnisse bezieht sich auf die Struktur der Arbeits-
statten, die Struktur des Personals an den Arbeitsstatten und die getéatigten Investitionen und
Ausgaben fir den laufenden Betrieb. Zuséatzlich werden erfragte, jéhrliche prozentuale Ande-
rungen bei den Investitionen und der Beschéaftigung bis zum Jahr 2010 unter verschiedenen
Szenarien analysiert.
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6 Das Teilgutachten W1/W2 Teil C (Hujer/Kokot)

6.1 Ziel

Ziel ist die Berechnung der Multiplikatorwirkung auf Grund der in Teil B ermittelten
laufenden Ausgaben und Investitionen im Jahre 1998 sowie der jahrlichen Zuwachsraten von
Beschaftigung und Investitionen bis zum Jahre 2010.

6.2 Untersuchungseckdaten

a) Zeitrahmen: Das Referenzjahr ist 1998 und das Bezugsjahr 2010.

b) Die folgenden Untersuchungsregionen werden zu Grunde gelegt: Hessen, BRD, Raum
Frankfurt, weiteres hessisches Flughafenumland, ubriges Hessen.

c) Verwendet werden die in 5.2.e aufgeflihrten Szenarien.

6.3 Methodik

Zur Anwendung kommt die Methode der Input-Output-Analyse. Zur Durchfiihrung nétig sind
die Erstellung einer regionalen Input-Output-Tabelle und die Schatzung sektoraler Konsum-
funktionen. Fir die Berechnung der Beschaftigungseffekte aus der Produktion sind zusatz-
lich Arbeitsproduktivitaten erforderlich. Zur Methodik der Input-Output-Analyse kommen also
noch die Methodik der Hochrechnung bzw. Schatzung einer regionalen Input-Output-Tabelle,
die Methode der Regressionsanalyse zur Schatzung der sektorspezifischen Konsumquoten
und eine auf Zeitreihenentwicklungen basierende Einschatzung zuklnftiger Entwicklungen
der Arbeitsproduktivitaten hinzu.

6.4 Annahmen

Da Teil C den eigentlichen Modellteil darstellt, werden hier eine Reihe von Modellannahmen
gesetzt. Im Rahmen der Input-Output-Analyse wird eine Produktionsstruktur vorausgesetzt,
bei der nur wenige Guter mit jeweils konstanten Vorproduktverhaltnissen hergestellt werden.
Es werden Lager, Skalenertrdge und technischer Fortschritt ausgeschlossen (siehe hierzu
3.2).

Die Erstellung der regionalen Input-Output-Tabelle basiert auch auf vielen vereinfachenden
Annahmen. Da auf eine originar berechnete regionale Input-Output-Tabelle aus dem Jahre
1980 zurtickgegriffen werden muss, ist eine weitgehende technologische Strukturkonstanz in
der Zeit erforderlich. Die Heranziehung einer nationalen Tabelle aus dem Jahr 1993 gestattet
aktuellere Werte einzubeziehen, aber nur unter Annahme einer gewissen Strukturdhnlichkeit
der hessischen mit der deutschen Produktionsstruktur im Jahre 1993. Schlieflich ist bereits
bei der Erstellung der originar berechneten Input-Output-Tabelle aus dem Jahre 1980 eine
Vielzahl von Annahmen nétig, um fehlende regionale Statistiken zu erhalten bzw. teilweise
fehlende zu erganzen.
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6.5 Ergebnisse
Ausgewiesen werden Beschaftigungs- und Einkommenseffekte unter den alternativen Ent-

wicklungsszenarien und die Beschaftigungseffekte zusatzlich unter alternativen Produktivi-
tatsentwicklungen jeweils bis zum Jahre 2010.
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7 Das Teilgutachten W3 (RWI)

71 Ziel

Das Ziel ist die Herausarbeitung und der Nachweis der Bedeutung von Flughafen fir die
regionale Wirtschaft durch Heranziehung geeigneter Daten und Verfahren.

7.2 Untersuchungseckdaten

a) Der Zeitrahmen ist abhangig von den Variablen bzw. Studien, die deskriptiv dargestellt
werden.

b) Die folgenden Untersuchungsregion werden zu Grunde gelegt: Frankfurt bzw. Regie-
rungsbezirk Darmstadt im nationalen Vergleich; Europa bzw. EU im internationalen Ver-
gleich.

7.3 Methodik

Es kommen eine Reihe von verschiedenen Methoden zum Einsatz. Bei der Analyse der
Entwicklung der Wirtschaftsstruktur der Stadt Frankfurt/Main und des Regierungsbezirks
Darmstadt im internationalen Vergleich, wird eine deskriptive Analyse der Wachstumsraten
der Sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (SVB), gegliedert nach Branchen, durchge-
fuhrt. Die Rangordnung europaischer Flughafen hinsichtlich Passagier- und Frachtaufkom-
men wird mit Hilfe der Regressions- und Clusteranalyse untersucht. Die Rangkorrelations-
analyse findet Verwendung bei der Analyse des Zusammenhangs der Bruttowertschépfung
pro Kopf und der Bedeutung von einzelnen Branchen in europaischen Flughafenregionen.
Ebenso wird der Zusammenhang von Arbeitslosenquote und Passagieraufkommen bzw.
Bruttoinlandsprodukt von europaischen Flughafenregionen mit Hilfe von Rangkorrelationsko-
effizienten analysiert.

7.4 Annahmen

Im Rahmen der Korrelations- und Clusteranalyse beschranken sich die Annahmen darauf,
dass die verwendeten Variablen ein hinreichend hohes Skalenniveau aufweisen. Bei der
Regressionsanalyse ist die funktionale Spezifikation problematisch. Es wird ein doppeltloga-
rithmischer Ansatz vom Aufkommen an Passagieren und an Fracht und dem entsprechen-
den gesamten europaischen Aufkommen gewahlt. Dazu wird in den Regressionsansatz ein
.Regionalfaktor* zur Erklarung regionaler Besonderheiten miteinbezogen.

7.5 Ergebnisse

Behauptet wird, dass in Europa Flughafen mit Drehkreuzfunktion beim Bruttoinlandsprodukt
(pro Kopf) national Spitzenwerte aufweisen und dass es sich bei der Spitzengruppe der
Flughéfen in Europa um Finanzzentren handelt. Nur die Branchen Kredit- und Versiche-
rungsgewerbe sowie das Verkehrs- und Speditionsgewerbe weisen in Europa eine hohe
Affinitdt zu den Flughafenregionen auf. Ein Einfluss einer Flughafeninfrastruktur auf den Ar-
beitsmarkt ist statistisch nicht nachweisbar.
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8 Das Teilgutachten W4 (Baum/Esser/Kurte/Probst)

8.1 Ziel

Erfassung und Quantifizierung der Standorteffekte (,Erreichbarkeit*) und deren 6konomische
Auswirkungen in Abhangigkeit von moéglichen Entwicklungen (,Funktionsdnderungen®) des
FFM.

8.2 Untersuchungseckdaten

a) Zeitrahmen: Das Referenzjahr ist 1998 und das Bezugsjahr 2015.
b) Die folgenden Untersuchungsregion werden zu Grunde gelegt: Hessen, Teilregionen
aus Baden-Wirttemberg, Bayern und Rheinland-Pfalz (gemaf HLT, 1998)
c) Verwendet werden folgende Szenarien:
— Engpassfreier Ausbau (Referenzsituation)
—  Wegfall der HUB-Funktion (PAX)
— Einschrankung der Frachtkapazitaten (FRACHT)

8.3 Methodik

Es geht um Methoden der Konzeption, Durchfiihrung, Aufbereitung und deskriptiven Aus-
wertung einer Unternehmens- und Expertenbefragung. Fiir die resultierenden Daten werden
Konfidenzintervalle berechnet um mit den korrespondierenden Intervallgrenzen jeweils drei
Varianten fur die wirtschaftlichen Effekte angeben zu kdnnen. Die Quantifizierung der direk-
ten, indirekten und gesamten Effekte wird durch die KenngréRen Bruttowertschopfung
(BWS) und Beschaftigung operationalisiert. Dazu werden die in der 1.O.-Tabelle fir Hessen
enthaltenen sektoralen Verflechtungen und Schatzungen von sektorspezifischen Preiselasti-
zitaten der Nachfrage bendtigt.

8.4 Annahmen

Es handelt sich um die Annahmen einer zielfihrenden Konzeption des Fragebogens, der
Reprasentativitat der Stichprobe und der Validitat der resultierenden Daten. Bei der Verwen-
dung der 1.O.-Tabelle fir Hessen wird angenommen, dass die sektorale Struktur der angren-
zenden, in der UR bericksichtigten Bundeslander mit der von Hessen Ubereinstimmt. Zudem
sind (vgl. hierzu 6.3) Annahmen der technologischen Strukturkonstanz in der Zeit zu treffen.
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8.5 Ergebnisse

Deskriptive Analyse und Berechnung von Konfidenzintervallen auf Basis der Befragungser-
gebnisse flur die wirtschaftlichen Effekte Kostenanstieg (im Verhaltnis zur Wertschoépfung),
(prozentualer) Wertschopfungsausfall und (prozentuale) Mitarbeiterverlagerungen. Deskripti-
ve Darstellung zum einen der Befragungsergebnisse zu den dkonomischen und verkehrli-
chen Konsequenzen fir die vorgegebenen Szenarien, zu den Strukturdaten im Referenzjahr
1998 und zum Bezugszeitpunkt 2015 und zum anderen zur Beurteilung der Relevanz harter
und weicher Standortfaktoren. Quantifizierung der Wertschépfungs- und Beschéaftigungsef-
fekte mit Hilfe der 1.0.-Analyse unter den drei vorgegebenen Szenarien und fiir drei Varian-
ten (untere, mittlere und obere) der o.a. wirtschaftlichen Effekte zum Bezugszeitpunkt 2015.
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9 Synopsen der Gutachten

9.1 Synopse des Teilgutachtens W1/W2 Teil A ,,Beschreibung und Analyse
der methodischen, luftverkehrlichen und regionalen Grundlagen*

Es erfolgt eine Darstellung der in der Literatur etablierten methodischen Herangehenswei-
sen, die zur Analyse der 6konomischen Effekte des FFM in Frage kommen. Von Interesse ist
dabei in erster Linie die Quantifizierung der direkten, indirekten und induzierten Effekte, die
ausfiihrlich definiert und prazisiert werden®>. Um im Rahmen einer Art ,Encompassing“-
Strategie Hinweise zur Wahl der methodischen Vorgehensweise und zur Prazisierung inte-
ressierender Teilfragen zu gewinnen, wurden durch eine umfangreiche Literaturrecherche
vergleichbare Untersuchungen fiir deutsche, europaische und amerikanische Flughafen he-
rangezogen und ausgewertet. Auf Basis der vorhergehenden Uberlegungen wird als Analy-
seinstrument, dem aktuellen wissenschaftlichen Erkenntnisstand folgend, die Input-Output-
Analyse ausgewahlt, die eine sektorale Differenzierung und die Berlicksichtigung von Vor-
leistungsverflechtungen erlaubt.

Zur Darstellung der Entwicklungen im Luftverkehr seit der ,Berger-Studie®, insbesondere der
Beschaftigungssituation sowie Perspektiven und Prognosen fur den Passagier- und Fracht-
verkehr (mit unterschiedlichen Referenzzeitraumen und -regionen) wird deskriptives Material
prasentiert. Es erfolgt eine umfassende Betrachtung der Positionierung des FFM im interna-
tionalen und im nationalen Wettbewerb beziglich der zentralen Luftverkehrsspezifika Flug-
bewegungen, Fracht- und Passagieraufkommen, Umsteiger und Einzugsgebiet.

Die regionalékonomischen Rahmenbedingungen werden durch eine deskriptive, sehr allge-
meine Darstellung der 6konomischen Struktur des FFM-Umlandes, definiert durch einen 50
km Radius um den Flughafen, durch die zeitliche Entwicklung der Einwohner-, Erwerbstati-
gen- und Beschaftigtenstruktur im Vergleich mit den anderen, wie o.a. festgelegten, deut-
schen Flughafenregionen mit Daten bis spatestens 1998 skizziert®. Es folgt eine deskriptive
Analyse der 6konomischen Struktur des Flughafenumlandes via

— Einwohner- und Erwerbstatigenentwicklung,

— Arbeitslosigkeit,

—  Bruttowertschopfung,

— Einkommen und Kaufkraft

und der Strukturmerkmale flughafennaher Gemeinden.

? Der Qualitatssicherer (QS) Beder merkt dabei an, dass die direkten Effekte zu weit gefasst und die katalytischen Effekte vernachlassigt werden.
® Die QS Zarth bzw. Lucas kritisieren, dass neben dem Entwicklungsfaktor Flughafen auch die Bedeutung anderer Faktoren fiir die wirtschaftliche
Entwicklung bzw. die Verteilung der Arbeitskrafte in einer Region thematisiert werden muss.
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9.2 Synopse des Teilgutachtens W1/W2 Teil B ,,Erhebung und Bestimmung
der direkten Effekte mittels Arbeitsstattenbefragung*

Im Rahmen des Gutachtens wird eine Arbeitsstattenbefragung zur Ermittlung der Investitio-
nen und laufenden Ausgaben der Arbeitsstatten (,innerhalb des Zauns®) fiir die Input-Output-
Rechnung in Teil C durchgefihrt. Der Fragebogen, das korrespondierende Stichprobende-
sign und das ,Ersetzen“ fehlender Werte werden ausfihrlich dargelegt und motiviert. Die
Befragung fand 1999 statt, wobei zuséatzlich Daten der ,Arbeitsstatten- und Beschéaftigtener-
hebung 1998“ der FAG verwendet wurden®.

Der zeitliche Horizont fiir die vergangene Beschaftigungsentwicklung bezieht sich, ausge-
hend vom Referenzjahr 1998, auf die Jahre 1985, 1990 und 1995. Der zeitliche Horizont fur
die zukinftige Entwicklung der Arbeitsplatze und Investitionen bezieht sich, ausgehend vom
Referenzjahr 1998, auf die nachsten drei Jahre, 2010 und 2015.

Die Festlegung des raumlichen Rahmens der Befragung erfolgte einerseits hinsichtlich des

Sitzes der befragten Arbeitsstatten

— nnerhalb des Zauns* (Flughafengelande-Unternehmen) oder

— ,auBerhalb des Zauns® (flughafenaffine® Unternehmen)

und andererseits hinsichtlich der Befragungsinhalte nach geographischen Gesichtspunkten

fur

— laufende Ausgaben und Investitionen (Flughafen und Stadtgebiet Frankfurt/Main, Raum
Frankfurt/Main und naheres Flughafenumland, weiteres hessisches Umland, tbriges
Hessen, weiteres auRerhessisches Flughafenumland, tibriges Bundesgebiet, Ausland),

— Sitz der Unternehmen und Einrichtungen mit wichtigen Lieferbeziehungen (Postleitzahl)
und fir

— Wohnort der Beschéftigten (nach 18 Teilregionen ahnlich wie Ausgaben und Investitio-
nen).

Die Branchengliederung der befragten Arbeitsstatten selbst, der Herkunft der Vorleistungen

und Investitionsguter fir die befragten Arbeitsstatten und der Unternehmen mit wichtigen

Lieferbeziehungen fir die befragten Arbeitsstatten wird primar durch die Input-Output-

Analyse bestimmt und erfolgt in einer Gliederung von 18 Sektoren.

Die Vorgabe der Szenarien beinhaltet zum einen elf ,Entwicklungen des Flughafens® und
ihre Auswirkungen, die durch die Befragten auf einer Skala von -5 bis +5 (ceteris paribus)
angegeben werden sollten, auf Arbeitsplatze und Investitionen, und zum anderen die ersten
(und wohl zentralen) funf ,Entwicklungen des Flughafens®, fir die konkrete prozentuale Ab-
schatzung der Investitions- und Beschaftigungseffekte.

* Der QS Lucas moniert fehlende Details der Befragung, z.B. wer in den Unternehmen befragt wurde, sowie die nicht ausreichend umfangreiche
Erlauterung bestimmter Tabellen und der korrespondierenden Erhebungen.
®Von den QS Beder und Zarth wird kritisiert, dass die Datenbasis fiir die flughafenaffinen Unternehmen zu diinn ist.
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9.3 Synopse des Teilgutachtens W1/W2 Teil C ,,Analyse der Einkommens-
und Beschaftigungswirkungen des FFM mit Hilfe von Input-Output-
Modellen fiir die Bundesrepublik Deutschland und Hessen*

Es erfolgt eine Darstellung bzw. Herleitung der 1.O.-Tabellen des Statistischen Bundesamtes
fur die Bundesrepublik Deutschland 1993, die nach 58 Sektoren gegliedert ist und erstmals
auch die neuen Bundeslander enthalt, und der HLT (Gesellschaft fur Planung und Entwick-
lung) fiir Hessen 1980, die zentral fiir die angestellten Uberlegungen ist. Letztere wird mit
Hilfe des MODOP-Verfahrens fiir 1993 fortgeschrieben. Innovativ ist der Einbezug eines
Sektors ,Ubriges Bundesgebiet*. Um Lieferstrome zwischen den Bundeslandern zu quantifi-
zieren, erfolgt eine Reihe von Abstimmungen, insbesondere mit der |.O.-Tabelle fur Baden-
Wirttemberg. Des weiteren werden Sensitivitatsanalysen durchgefiihrt, um die Auswirkun-
gen potentieller Schatzfehler abschatzen zu kdnnen.

Aufbauend auf den Befragungen von Teil B wird die Datenbasis und -selektion erlautert,
letztere abgestimmt auf die Bedulrfnisse der 1.0.-Analyse. Fir die Analyse verwertbar
verbleiben Befragungsdaten fir 135 Unternehmen, davon 108 auf dem Flughafengelande
und 27 flughafenaffine. Die fiir das um die Konsumnachfrage erweiterte 1.0.-Modell bendétigte
Konsumneigung wird auf Basis gesamtwirtschaftlicher Quartalsdaten von der Deutschen
Bundesbank geschatzt und findet dann Verwendung bei der Berechnung des Konsums der
direkten Léhne und Gehalter. Fir die Berechnungen im Rahmen des Einkommensmultipli-
kators wird eine gewichtete marginale Konsumneigung aus unselbstandigem Einkommen
und Gewinnen ermittelt. Die sektorale Verteilung der Konsumausgaben wird aus einer 1.0.-
Rechnung des HLT 1993 Gbernommen. Ausgangsbasis fiir die Berechnung sektorspezifi-
scher Arbeitsproduktivitaten sind sektoral gegliederte Zeitreihen fir nominale Bruttoprodukti-
onswerte (BPW) und Erwerbstatige (ET) fir Hessen von 1970-1993, wobei die Daten nicht
fur alle Sektoren zur Verfligung stehen. Damit ergibt sich die Entwicklung der Arbeitsproduk-
tivitat von 15 Sektoren fur Hessen. Es wird per Inspektion der vergangenen Entwicklung und
auf Grund sachlogischer Uberlegungen eine mittlere jahrliche Wachstumsrate geschatzt und
eine untere bzw. obere Variante mit einem Toleranzbereich von +25 % der mittleren
Wachstumsrate angegeben. Letztlich kann mit Hilfe der entwickelten Datenbasis die Multipli-
katormatrix (einschlieRlich des Konsumkreislaufs) fiir die Produktion und (via Arbeitsproduk-
tivitat) diejenige fur die Beschaftigung hergeleitet werden.

Es folgt die Berechnung der Multiplikatoreffekte auf gesamtwirtschaftlicher und auf regionaler
Ebene, jeweils fiir den Status Quo 1998. Den Ausgangspunkt® bilden die in Teil B ermittelten
laufenden Ausgaben und Investitionen fir 1998 und sektoral gegliedert. Sie werden mit den
von der HLT gelieferten Preisindizes deflationiert (wie bei der Ermittlung der Arbeitsprodukti-
vitat) auf das Jahr 1993. Ausgehend von den sektoralen Anstol3effekten werden die Multipli-
katoreffekte fur Beschaftigung und Einkommen (nicht Produktion) mit Hilfe der beiden Multi-
plikatormatrizen (BRD und Hessen) berechnet und (fir die auf dem Flughafen resultierenden
Ausgaben und Investitionen) diskutiert. Es wird auch, unter Annahme der Glltigkeit der 1.0.-
Tabelle von Hessen, eine Multiplikatorwirkung flir den Raum Frankfurt, fir das weitere hessi-
sche Flughafenumland und fiir das Gbrige Hessen berechnet.

Aus der Befragung in Teil B liegen fiir die erfassten Arbeitsstatten die Ausgangswerte fir das
Referenzjahr 1998 und die zukiinftigen Wachstumsraten, jeweils fur finf von der Mediati-
onsgruppe vorgegebene Szenarien (siehe Tabelle 1), fir folgende GroéRen vor: Investitionen,
laufende Sachausgaben und Beschaftigung. Die ersten beiden Grélken werden deflationiert
auf die Basis 1993. Dann wird auf die Grundgesamtheit aller Arbeitsstatten auf dem Flugha-
fen hochgerechnet; die flughafenaffinen Unternehmen wurden auf Grunde der fehlenden

® Von den QS Lucas, Schallabéck und Zarth wird angemerkt, dass nicht ausreichend herausgestellt wurde, dass ,weiche* Befragungsdaten in die
I.0.-Analyse eingehen.
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Kenntnis der Grundgesamtheit nicht berlicksichtigt. Das Ziel der Szenario-Analyse ist — flr
jede der drei 0.a. Produktivitatsvarianten, raumlich (Hessen, BRD) und nach Art der Effekte
(direkte bzw. gesamte Effekte, Beschaftigung und Einkommen) differenziert — eine Extrapo-
lation dieser Werte von 1999 bis 2010, um auf Basis der subjektiven Einschatzungen der
Befragten, Anhaltspunkte Uber Anpassungsreaktionen der Arbeitsstatten auf dem Flughafen
an mogliche zukiinftige Entwicklungen zu gewinnen und die resultierenden Alternativzustan-
de vergleichen zu kénnen’. Der Anspruch einer Prognose wird explizit nicht erhoben. Die
sektorale Verteilung der laufenden Sachausgaben und Investitionen erfolgt nach dem
Schlissel aus dem Erhebungsjahr der Befragung (1998). Berechnet werden Beschaftigung
und Einkommen fir Hessen und die BRD von 1999-2010 mit Hilfe der ermittelten Anstol3ef-
fekte. Dabei findet exemplarisch die mittlere Variante der Arbeitsproduktivitdt Verwendung.
Nur flr Szenario 2 wird die Beschaftigungsentwicklung (fliir Hessen und die BRD) fir alle drei
Varianten der Arbeitsproduktivitdtsentwicklung angegeben.

Tabelle 1: Szenarien® fir die Entwicklung des Flughafens Frankfurt 1999 bis 2010

Szenario Beschreibung laut Fragebogen
1 Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen (keine Kapazitatsengpasse).
2 Festschreibung des Status Quo (1998: 416.000 Flugbewegungen).
3 Verlust der Drehkreuzfunktion (Rickgang der Umsteigerzahlen auf < 50%).
4 Verlust der derzeitigen europaischen Spitzenposition im Cargo-Bereich

(Rickgang der reinen Cargo-Fliige auf weniger als 50%; Verlust der
kurzfristigen interkontinentalen Gutertransporte).

5 Ruckgang auf 300.000 Flugbewegungen.

" Der QS Schallabdck kritisiert, dass trotz nichteindeutiger Szenariobeschreibungen, eindeutige Szenarioergebnisse erzielt werden. Vom QS Zarth
werden Plausibilitatspriifungen der den Modellrechnungen zu Grunde liegenden Annahmen anstelle von Schaubildern gefordert.

® Das Szenario ,Status Quo*“ wird vom QS Beder als unrealistisch bezeichnet, wihrend nach Meinung des QS Schallabéck die Wirkung der Hub-
Funktion nur schlecht abzuschatzen ist. Schallabdck kritisiert auch die fehlende Beriicksichtigung einer Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene
sowie den vermehrten Einsatz von GroRflugzeugen. Vom QS Lucas wird eine genauere Erlduterung des Vergleichs der Szenarien als notig
empfunden.
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9.4 Synopse des Teilgutachtens W3 ,,Bedeutung von Flughafen fir Struktur
und Entwicklung der regionalen Wirtschaft — ein europaischer Vergleich*

Im Rahmen der ,theoretischen Grundlagen® werden folgende Aussagen gemacht: Es kommt
im Rahmen der Globalisierung und der Wahrungsunion nicht zu abrupten, sondern zu lang-
fristigen Anpassungsprozessen. Die Regionen mussen sich an ihrer Produktion (diese um-
fasst auch Dienstleistungen) messen lassen. Frankfurt ist stark auf dem Dienstleistungssek-
tor, ein historisch bedingtes Faktum. Konkurrenten sind grof3e europaische Stadte. Nicht alle
Strukturen schlagen sich in der amtlichen Statistik nieder, z.B. Verbande. Die quantitative
Auswirkung ausléndischer Fluggesellschaften auf dem Arbeitsmarkt ist nicht feststellbar.
Folgende Hypothesen® sollen empirisch untersucht werden:

— In fast allen europaischen Landern gibt es ein (iberragendes Finanz- und Dienstleis-
tungszentrum mit dem héchsten Einkommen pro Kopf.

— Die entsprechende Region verfligt tber einen Flughafen mit Drehkreuzfunktion.

— Diese europaischen Regionen weisen eine ahnliche Wirtschaftsstruktur auf, die eine zu
den anderen nationalen Regionen deutlich unterschiedliche strukturelle Entwicklung
durchlaufen.

Verwendung finden Daten von Eurostat zum Einkommen und zur Beschaftigung in Europa
auf der Nuts2-Ebene® (entspricht den Regierungsbezirken in Deutschland), von 1980-1996
sektoral gegliedert. Fir die Stadt Frankfurt und den Regierungsbezirk Darmstadt erfolgt eine
Beschrankung auf die SVB. Zusatzlich herangezogen werden Daten zum Passagier- und
Frachtaufkommen fast aller europaischen Flughafen. Dabei erfolgt ein Hinweis auf die nicht
vergleichbare Regionalisierung in den einzelnen Landern.

Untersucht wird die Entwicklung der Wirtschaftsstruktur der Stadt Frankfurt und des Regie-
rungsbezirkes Darmstadt im nationalen Vergleich. Dabei werden die folgenden drei Hypo-
thesen formuliert, ob von einem Flughafen mit Drehkreuzfunktion sektorale Verdrangungs-
effekte ausgehen, ob Frankfurt in Deutschland wegen der Drehkreuzfunktion besondere
Wirtschaftsstrukturen aufweist und ob diese Besonderheiten zu einer veranderten Dynamik
des Strukturwandels fuhren. Der Vergleich der Stadt Frankfurt mit den deutschen GrofR3stad-
ten findet im Rahmen einer rein deskriptiven Analyse statt. Es liegen vor die SVB von 1980-
1997 in tiefer sektoraler Gliederung fir die Stadt Frankfurt, andere kreisfreie Stadte in
Deutschland (insgesamt, aber ohne Berlin) und fir andere GroRstadte in Deutschland. Ver-
glichen werden die Wachstumsraten von 1980-1997. Es wird eine Art Kennziffer fur den
Strukturwandel entwickelt. Als Fazit ergibt sich: Frankfurt unterscheidet sich nicht deutlich
von anderen deutschen GrofRstadten. Gleichzeitig wird auf die historische und insbesondere
politische Entwicklung hingewiesen. Es findet keine Analyse der 6konomischen Struktur,
sondern nur der SVB statt. Letztendlich wird fir Besonderheiten Frankfurts die historische
Entwicklung'' verantwortlich gemacht. Die verschiedenen sektoralen Arbeitsproduktivitaten
werden nicht problematisiert. Grundlage fiir die Analyse des Regierungsbezirks Darmstadt
im Vergleich bilden zum einen die Anteile der sektoral gegliederten SVB im Regierungsbe-
zirk am Land Hessen im Jahre 1980 und 1997. Dabei interessiert einerseits die Anderung
der Anteile in der Zeit und andererseits die sektorale Wachstumsrate der SVB von 1980 auf
1997, die deskriptiv analysiert wird. Als Fazit ergibt sich eine negative Entwicklung des Ver-
arbeitenden Gewerbe, die flughafenunabhangig gesehen wird.

® Vom QS Beder wurde hlt fest, dass sich die formulierten Hypothesen nur teilweise mit dem Auftrag decken.

% Der QS Schallabéck kritisiert, dass kein Versuch unternommen wurde, die Folgen der uneinheitlichen Regionalisierung auf der Nuts2-Ebene
abzuschatzen.

" Der QS Beder moniert, dass im Gutachten zuwenig betont wurde, dass neben der historischen Entwicklung auch andere Faktoren fiir die
Entwicklung Frankfurts wichtig waren.
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Um eine Rangordnung zwischen den europaischen Flughafen zu ermitteln, wird eine Clus-
teranalyse mit Hilfe der Variablen Passagier- und Frachtaufkommen durchgefiihrt. Das Er-
gebnis sind praktisch vier Gruppen mit

— globaler Bedeutung,

— europaischer Bedeutung,

— nationaler Bedeutung und

— regionaler Bedeutung.

Um auch die zeitliche Entwicklung von Passagier- und Frachtaufkommen zu bericksichtigen,

wurden jeweils Regressionsanalysen'® durchgefiihrt, mit dem Ergebnis: Frankfurt gehért zu

den drei wichtigsten Flughafen in Europa, mit Starken insbesondere im Passagieraufkom-

men, weniger gut im Frachtaufkommen. Minchen und evtl. Berlin werden im Zeitablauf als

nationale Konkurrenz auftreten. Um die Hypothese zu priifen, ob zwischen der Héhe des

regionalen Einkommens, der Wirtschaftsstruktur und der vorhandenen Flughafeninfrastruktur

(reprasentiert durch das Passagieraufkommen) in Europa ein Zusammenhang besteht, wird

— das Verhaltnis von Bruttowertschépfung pro Kopf der Flughafenregion im Verhaltnis zum
jeweiligen Landeswert fir 1980-1995,

— die paarweise Korrelation zwischen Passagieraufkommen je Einwohner, Bruttoinlands-
produkt je Einwohner und sektoralen Anteilen in Flughafenregionen und

— die Korrelation zwischen Passagieraufkommen und Arbeitslosenquote (ohne Diskussion
der Herleitung des resultierenden ,Konzentrationsmales®)

untersucht.

Das folgende Fazit wird gezogen:

— Flughafenregionen sind reicher und verbessern ihre Position weiter.

— Nur die Branchen Kredit- und Versicherungsgewerbe sowie Verkehrs- und Speditions-
wesen weisen eine hohe Affinitat zu Flughafenregionen auf.

— Es besteht eine statistisch nicht signifikante, positive Korrelation zwischen Passagier-
aufkommen und Arbeitslosenquote.

2 Zu den Regressionsanalysen wurde vom QS Beder die fehlende Darstellung des Modells und vom QS Schallabéck die zu geringe Anzahl an
Beobachtungen kritisiert.
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9.5 Synopse des Teilgutachtens W4 , Der Flughafen Frankfurt/Main als
Standortfaktor fiir die regionale Wirtschaft — Wertschopfungs- und
Beschaftigungseffekte alternativer Entwicklungsszenarien*

Zur Darstellung des Arbeitsablaufes geben die Gutachter eingangs eine Festlegung und Ab-
grenzung der Untersuchungsziele der Teilgutachten W1-W4. Dabei findet eine Betonung der
Standorteffekte i.S.v. ,Erreichbarkeit” im Bezug auf ihren volkswirtschaftlichen Nutzen durch
Produktivitatssteigerung, Kostensenkungen und verbesserte Absatzmaglichkeiten und deren
quantitative Abschatzung als Untersuchungsziel statt.

Zum Stand des Wissens zum Zeitpunkt der Untersuchung ist zu sagen, dass die Autoren bei

der Quantifizierung von Standorteffekten wissenschaftliches Neuland betreten. Bezlglich der

Szenarienwahl wird dabei betont, dass die Mediationsgruppe Wert auf ,realistische Szena-

rien“ im Sinne plausibler Hypothesen statt ,Mit- und Ohne-Situationen® legt. In Abstimmung

mit dem Arbeitskreis Okonomie der Mediationsgruppe (AOM) wurden als Bestandteile des

Untersuchungsprogrammes koordiniert, die

— Quantifizierung der relevanten Wirkungen (i.e. Wertschépfung, Beschaftigung)

— Untersuchung der definierten Reaktionsalternativen der Wirtschaft (weitere Nutzung,
Substitution, Standortverlagerungen, etc.) und die

— Analyse von Standortfaktoren

unter Beachtung der Festlegung des zeitlichen Rahmens, der Wahl der Szenarien (siehe

Tabelle 2) und der Wahl der UR.

Tabelle 2: Szenarien™ fiir die Entwicklung des Flughafens Frankfurt bis 2015

Szenario Definition AOM
A Auf dem FFM sind alle Kapazitatsengpasse (sowohl fir den Fracht-, als auch
fur den Passagierverkehr) behoben.
B Verlust der Drehkreuzfunktion (durchschnittlich jeder 4. Flug dauert durch
Umsteigevorgange 2,5 Stunden langer).
C Einschrankung der Cargo-Fllige (zeitkritische Guiter werden nicht mehr ab/an
FFM geflogen).

Aus einer selbst durchgefiihrten Unternehmensbefragung werden Strukturdaten und Reakti-
onen der Unternehmen auf Veranderungen des Leistungsspektrums (gemafly Szenarien) des
FFM gewonnen, um Input fir das eigens flir die Bearbeitung der o.a. Fragestellungen konzi-
pierte Modell ,Wirtschaftliche Effekte* zu gewinnen, dessen Aufbau und Funktionsweise
ausflhrlich erlautert werden. Im Rahmen des Modells werden die korrespondierenden Aus-
wirkungen auf Wertschépfung und Beschaftigung in der UR, bis zum Bezugszeitpunkt 2015
berechnet.

Ausgangspunkt fir die Berechnungen sind die von den Unternehmen erfragten ,Reaktions-
blécke™:

— Steigerung der Produktionskosten,

— Umsatzausfalle und

— Standortverlagerungen.

Es wird betont, dass die AOM eine ,Bruttorechnung der wirtschaftlichen Vorteile* (i.e. keine
Bericksichtigung der ,externen Kosten®) wiinscht. Schlielllich erfolgen Ausfiihrungen zur
,Datengewinnung“ fir Unternehmens- und Expertenbefragung und zu Darstellungsform und
Interpretation der angestrebten Ergebnisse bzgl. Wertschopfung und Beschaftigung sowie

* Der QS Schallabéck moniert, das keines der Szenarien als vorstellbare Zukunftsentwicklung ,nachvollziehbar* ist. Zudem unterscheiden sich
die Szenarien in Anzahl und Inhalt beziiglich W1/W2.
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Bemerkungen zur Standort(faktoren)analyse, zur Frage bzw. Untersuchung evtl. Verdran-

gungseffekte sowie zu erhofften Aufschliissen aus der zusatzlich durchgefiihrten Experten-

befragung. Im Rahmen der rdumlichen Abgrenzung der UR (gemaf der Empfehlungen HLT,

1998) in

—  Flughafenumland,

— weiteres hessisches Flughafenumland,

— Ubriges Hessen,

— weiteres aullerhessisches Flughafenumland (Kreise in Rheinland-Pfalz, Baden-
Wirttemberg und Bayern)

erfolgt eine Darstellung deskriptiver Statistiken der als relevant erachteten wirtschaftlichen

Rahmendaten aus der Landes-, Bundes- und Arbeitsstatistik zu den Untersuchungsteilregio-

nen, im Einzelnen zu

— Bevodlkerung (in den bericksichtigten Kreisen),

— Erwerbstatigen (ET),

— Arbeitslosen (-quote),

— BWS,

— BWS/ET und

— Umséatze im Verarbeitenden Gewerbe.

Dabei liegen z.T. nur Daten zu unterschiedlichen Bezugszeitpunkten — insbesondere sind
zum Zeitpunkt des Gutachtens VGR-Daten auf Kreisebene nur bis 1994 vorhanden — und
unterschiedlicher sektoraler Gliederungstiefe vor. Die erhobenen Daten in der schriftlichen
Unternehmensbefragung im Jahr 1998 umfassen die wirtschaftliche Situation der Unterneh-
men im Referenzjahr 1998, die erwarteten ,Reaktionen® auf die verschiedenen Szenarien
und Experteninformationen zur Unterstiitzung und Prazisierung einzelner Fragestellungen.

Die zentralen Details zur Stichprobenziehung lassen sich wie folgt zusammenfassen: An-
geschrieben wurden 7.028 Unternehmen (>20 Beschaftigte) bei 17.293 bekannten Adressen,
wobei eine sehr heterogene Datenverfiigbarkeit bei den betroffenen Industrie- und Handels-
kammern konstatiert wird. Die Auswahl der befragten Unternehmen erfolgt nach Kreisen
bzw. nach Branchen. Es folgen Erlauterungen zum Aufbau des Fragebogens bezlglich
,Strukturdaten 1998“ ,Bewertung von Standortfaktoren und Flughafenleistungen® und Ent-
wicklungseinschatzungen (,Strukturdaten 2015“) zu den Szenarien. Der Fragebogen wurde
einem Pre-Test unterzogen und mit AOM nochmals abgestimmt. Bei der Bewertung des
Stichprobenriicklaufs wird kritisch festgehalten, dass ein letztlich verwertbarer Riicklauf von
658 resultierte. Daher wurde eine sektoral und regional geschichtete ,Nachfassaktion® mit
751 Unternehmen durchgefiihrt, woraus ein verwertbarer Ruicklauf in Hoéhe von 102 resul-
tierte. Damit ergibt sich ein gesamter verwertbarer Ricklauf inklusive der Fragebdgen, den
die ,Experten” neben den Interviews ausfillten von 894 Unternehmen. Es folgen umfangrei-
che Ausfiihrungen bezlglich der Identifikation von Doppelzahlungen, Ausrei3ern und, wohl
von zentraler Bedeutung, von strategischem Antwortverhalten, das bei der Verwendung von
Fragebdgen bei direct stated preference-Methoden besonders relevant ist (siehe z.B. van
Praag und Barsma, 2000). Letztlich sollen Anhaltspunkte fiir eine Bereinigung und Gewich-
tung der Stichprobendaten gefunden werden.

Die ,Aufbereitung und Operationalisierung der Daten“ als Input-Grof3e fiir das Modell wirt-
schaftliche Effekte findet in folgenden Schritten statt: Berechnung von 95%-Kon-
fidenzintervallen, mit Eliminierung von Doppelzahlungen bzw. Ausrei3ern und der Identifika-
tion von strategischem Antwortverhalten, wobei in letzteren beiden Kategorien mit Konfiden-
zintervallen und Quantilen gemischt gearbeitet wurde. Um durch Gewichtungen die Repra-
sentativitat der Stichprobendaten hinsichtlich rdumlicher und sektoraler Verteilung einerseits

" Kritik an den statistischen Ausfiihrungen zur Stichprobenziehung wurde von den QS Beder und Schallabdck getibt.

-31-



Bulwien AG

und des Grades ,der relativ hohen Betroffenheit* durch Luftverkehrseinschrankung anderer-
seits herzustellen, werden die bendtigten Gewichte ermittelt.

Ein zentraler Punkt des Gutachtens ist die Operationalisierung der Befragungsdaten. Dabei
werden die fur alle letztlich relevanten Berechnungen (der Beschéaftigungs- und Wertschop-
fungseffekte) ,Schwankungsintervalle der wirtschaftlichen Effekte“ berechnet und tabelliert
(Baum et al., 1999, Tabelle 14, S.53). Es werden jeweils fiir die Szenarien B und C 95%-
Konfidenzintervalle fir die wirtschaftlichen Effekte

— Kostenanstieg im Verhaltnis zur Wertschopfung,

— prozentualer Wertschopfungsausfall und

— prozentuale Mitarbeiterverlagerung

berechnet. Durch die Verwendung der jeweiligen Konfidenzintervallgrenzen resultieren drei
Varianten (untere, mittlere, obere) der wirtschaftlichen Effekte.

Diese Berechnung wird in folgenden Schritten durchgefiihrt:

— Umrechnung prozentualer Angaben in absolute Werte,

— Berechnung der Bruttoproduktionswerte (BPW),

— Berechnung der BWS aus den BPW mit Hilfe der 1.0.-Tabelle fur Deutschland und

— Berechnung von sektorspezifischen Produktionswert- bzw. Wertschdopfungsquoten (je
ET bzw. je qualifizierten Mitarbeiter) getrennt fur Unternehmen, die von den Einschran-
kungen in einem Szenario betroffen (i.e. luftverkehrsaffine und Luftverkehrsnutzer die
nicht definitionsgeman luftverkehrsaffin sind) sind, und Unternehmen, die nicht betroffen
sind.

Die Darstellung der Datengrundlage schliet mit den zentralen Details der Experteninter-
views: Sektoral geschichtete Auswahl der Interviewpartner, Durchfiihrung der Interviews,
Beschreibung der zusatzlich (zur schriftlichen Befragung) gewonnenen Daten (insbesondere
zu Plausibilitdtsprifungen) zur Verwendung im Modell ,Wirtschaftliche Effekte®.

Die Ausfihrungen zu den Stichprobenergebnissen beginnen mit einer ausfuhrlichen, tabel-

lierten Darstellung der Strukturdaten zu den Untersuchungsteilregion im Referenzjahr 1998,

wobei die Daten gemal der o.a. Ausfiihrungen bereits gewichtet wurden. Es folgt die eben-

falls ausfuhrlich, tabellarisch und interpretatorisch dokumentierte Darstellung der 6konomi-
schen und verkehrlichen Konsequenzen (fur die Unternehmen in der UR)

— in Szenario A (Entwicklung der Mitarbeiteranzahl, branchen- und regionsspezifisches
Wachstum der Mitarbeiteranzahl, gesamte und branchen- und regionsspezifische Ent-
wicklung der BWS, brachenspezifische Produktivitat, gesamte und branchen- und regi-
onsspezifische Entwicklung der Fluggeschéaftsreisen, Luftfrachtaufkommen der verla-
denden Wirtschaft, der Speditionen und nach Branchen bzw. Regionen),

— in Szenario B (Verkehrliche Reaktion, branchen- und regionsspezifische Kostensteige-
rung, diverse, branchenspezifische innerbetriebliche Anpassungsmaflinahmen, bran-
chen- und regionsspezifische Netto- und Bruttokostensteigerung, branchen- und regi-
onsspezifischer Produktionsausfall, branchen- und regionsspezifische Standortverlage-
rungen) und

— in Szenario C (Frachtverlagerungen der Transportunternehmen, branchen- und regions-
spezifische Netto- und Bruttokostensteigerung, diverse, branchenspezifische innerbe-
triebliche Anpassungsmafinahmen, branchen- und regionsspezifischer Produktionsaus-
fall, branchen- und regionsspezifische Standortverlagerungen)

ausgehend vom Referenzjahr 1998 zum Bezugszeitpunkt 2015 auf Basis der Befragungser-

gebnisse.

Im Abschnitt zu den Ergebnissen der Unternehmensbefragung zur Bewertung der Standort-
qualitat wird die zunehmende Bedeutung von Standortfaktoren im internationalen Wettbe-
werb der Wirtschaftsregionen herausgearbeitet. Dabei wird bei der Frage der Standortwahl
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nach Mikro- und Makroebene unterschieden, bei der Frage der Standortfaktoren nach ,har-
ten“ und ,weichen® (siehe Tabelle 3).

AbschlieRend erfolgt eine Darstellung der zentralen Ziele dieser Befragung, auf die die fol-
genden Auswertungen zu den Einstufungen der befragten Unternehmen bezliglich der
Standortfaktoren zugeschnitten sind. Die Auswertungen sind gegliedert nach: alle Unter-
nehmen, flughafenferne und -nahe Unternehmen, Branchen, neu angesiedelte Unternehmen
oder Bestand, luftverkehrsaffine und nicht luftverkehrsaffine. Nach der vergleichenden Be-
wertung von Standortfaktoren erfolgt eine Beurteilung des jeweils eigenen Unternehmens-
standortes (die, bis auf Flughafenferne/-nahe identisch gegliedert ist). Aus dem Vergleich
dieser beiden Beurteilungen werden dann Defizite bei bestimmten Standortfaktoren in der
UR identifiziert. Neben der Analyse der Standortfaktoren erfolgt eine stark ausdifferenzierte
Analyse der Ergebnisse der Einschatzungen der Unternehmen beziglich der Leistungen des
FFM im Passagier- und Frachtverkehr.

Tabelle 3: Standortfaktoren

,Harte“ Standortfaktoren ,Weiche* Standortfaktoren
— Verkehrsinfrastruktur, — Freizeitwert,
— Nahe zu Beschaffungs- und/oder Absatzmarkten, — Kulturelle Einrichtungen,
— Agglomerations- und Fuhlungsvorteile, — Umweltqualitat,
—  Ortliche Steuern und Abgaben, — Erholungsqualitét,
— Umweltauflagen und Genehmigungsverfahren, — Image des Standortes,
— Verfugbarkeit qualifizierter Arbeitskrafte, — Dienstleistungsangebote

— Arbeitskosten,

— Verfugbarkeit von Gewerbeflachen,

— Mieten von Gewerbeimmobilien und Wohnungen,
— Forschungs- und Bildungseinrichtungen

Durch den Versuch einer Quantifizierung moglicher Verdrangungseffekte, die durch den FFM
in der UR — explizit um diejenigen, die von Unternehmen, die durch die ,Qualitat der Luftver-
kehrsanbindung“ begiinstigt werden, zu Lasten anderer ausgelést werden — ausgehen, wird
ein Dauerthema der wirtschaftspolitischen Diskussion aufgegriffen. Dabei ist die geeignete
,Operationalisierung” der Verdrangungseffekte bzgl. der Arbeits- und Kapitalnachfrage der
,=Flughafenunternehmen® (i.S.v. flughafenaffine und nicht-flughafenaffine, die den Flughafen
nutzen) das zentrale Problem. Die Operationalisierung erfolgt, ausgehend von der Festle-
gung der zu falsifizierenden Hypothese ,Von der Luftverkehrsanbindung gehen keine Ver-
drangungseffekte aus®, jeweils Uber den Grad der Befriedigung der Arbeits- bzw. Kapital-
nachfrage im Vergleich von Unternehmen die durch die Luftverkehrsanbindung beglinstigt
(i.S. der verwendeten Definitionen von luftverkehrsaffin und/oder lufthafennah) sind zu den-
jenigen Unternehmen, fir die dies nicht zutrifft. Gegliedert werden die Befunde nach den o.a.
Formen der ,Begiinstigung“, wobei die Lufthafennahe ausdifferenziert wird. Im Ergebnis
konnte die 0.a. Hypothese nicht abgelehnt werden, es konnten also auf Basis der Befragung
(im Rahmen der o.a. Operationalisierung) keine Verdrangungseffekte (im obigen Sinne)
nachgewiesen werden. Dieser Befund wurde auch durch die Befragung von Experten, an-
sassigen Unternehmen, Wirtschaftsférderern und m.E. der Handwerkskammer Rhein/Main
bestatigt.

Der zentrale empirische Abschnitt des Gutachtens zur Quantifizierung der Beschéaftigungs-
und Wertschdpfungseffekte bei unterschiedlichen Luftverkehrsanbindungen beginnt mit einer
grundlegenden Darstellung von Aufbau, Wirkungsweise, Ziele und Interpretation des Modells
,Wirtschaftliche Effekte: Quantifiziert werden sollen die Standorteffekte (i.S.v. ,Erreichbar-
keit“) des FFM fir die Unternehmen der UR fir Szenario B und Szenario C (jeweils bezuglich
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der Referenzsituation Szenario A) gemaR der jeweils resultierenden Befragungsergebnisse,
bedingt durch die ,Effekte*'

— Auslosende Effekte,

— Direkte Effekte sowie

— Indirekte Effekte,

zu den ,Modulen“'®

— Kostenveranderungen,

— Absatzveranderungen und

— Standortverlagerungen.

Die Quantifizierung der direkten, indirekten und gesamten Effekte wird durch die ,Kenngro-
Ren® Bruttowertschépfung und Hohe der Beschaftigung operationalisiert. Die bei den Be-
rechnungen zu bericksichtigenden sektoralen Leistungsverflechtungen werden der 1.O.-
Tabelle von Hessen fiir 1993 der HLT entnommen, unter der Annahme, dass die darin ent-
haltenen Strukturen auch fir die in der UR enthaltenen, angrenzenden Bundeslander zu-
treffend sind. Es folgt eine umfangreich und aussagekraftig dokumentierte Auswertung der
Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekte flir Szenario A bzw. der korrespondierenden
Umfange der Module fir Szenario B und flr Szenario C, jeweils gegliedert nach direkten,
indirekten und gesamten Wirkungen. Alle Berechnungen erfolgen jeweils flir untere, mittlere
und obere Variante gemal den o.a. Schwankungsintervallen der wirtschaftlichen Effekte. In
einer abschlielRenden Synopse werden exemplarisch die Ergebnisse flr die mittlere Variante
abgebildet (siehe Tabelle 4).

Der Expertenbefragung zur Bedeutung des FFM wird mit fast 80 Seiten ein zentraler Platz im

Gutachten eingeraumt. Einleitend erfolgt eine ausfiihrliche Darstellung der methodischen

Konzeption der Befragung der (unter regionalen und sektoralen Gesichtspunkten ausge-

wahlten) Experten als Erganzung zur schriftlichen Unternehmensbefragung, um

— Besonderheiten der Unternehmen herauszuarbeiten,

— Informationslicken bzgl. luftverkehrseinschrankungsbestimmter Wirkungsketten zu
schlie®en und

— erganzende Input-Daten fir das Modell ,Wirtschaftliche Effekte” zu gewinnen.

Um die Fragen ,Inwieweit wird der Luftverkehr Gber den FFM genutzt?“ und ,Welche Reakti-

onen erfolgen auf Restriktionen des Luftverkehrs Uber Frankfurt?* zu beantworten, wurden

im Einzelnen erfragt:

— Umsatz, Mitarbeiter und qualifizierte Mitarbeiter (1998),

— Nutzung des Luftverkehrs 1998 (fir Szenario B und Szenario C),

— Einschatzung der Bedeutung des Luftverkehrs fir das Wirtschaftsergebnis der Unter-
nehmen,

— Bewertung der Flughafenleistungen im Passagier- und Frachtverkehr,

— Umsatz- und Beschaftigungsentwicklung bis zum Jahr 2015,

— Entwicklung des Luftverkehrs (fir Szenario B und Szenario C) bis 2015 unter Berlck-
sichtigung der Geschaftsentwicklung und von Substitutionsmadglichkeiten,

— verkehrliche Reaktionen und wirtschaftliche Konsequenzen auf Szenario B und Szena-
rio C.

Die umfangreich illustrierten und gegliedert aufgefiihrten Ergebnisse der Expertenbefragung
zur Bedeutung des FFM erfolgt fur Produzierendes Gewerbe, Handel, Dienstleistung, Trans-
port, Messe Frankfurt und Hotel- und Gastgewerbe. Die abschlielende Zusammenfassung
erfolgt durch eine graphische Darstellung der aggregierten Befragungsergebnisse in Form
von Tendenz-Aussagen.

'S Der QS Beder kritisiert die Nichtberiicksichtigung induzierter Effekte, sieht dies aber nicht als ,grundsatzliches Manko* an, da das Ergebnis
damit ,auf der sicheren Seite liegt”.
% Inden Augen des QS Lucas sind die ,Module” des Modells ,Wirtschaftliche Effekte” zu eng gefasst.
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Tabelle 4: Prozentuale wirtschaftliche Effekte von Szenario B und Szenario C in der mittleren Variante
beziglich Szenario A

Szenario B Szenario C
Beschéftigte -2,6% -1,5%
Bruttowertschopfung -3,0% -1,2%
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Synopse zum Thema

DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHE NUTZEN
DES FLUGHAFEN FRANKFURT/MAIN

— Modul Il -
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1 Zielsetzung und Ablauf

Die Ergebnisse aus Modul | zeigen, dass volkswirtschaftlicher Nutzen in vielerlei Hinsicht aus
dem 6konomischen Verhalten des Flughafen Frankfurt/Main entstehen kann. Einzelne As-
pekte wurden durchleuchtet, analysiert und monetar ausgewiesen. Dabei fallt auf, dass Nut-
zen offenbar auf unterschiedliche Weise Gestalt annehmen kann. So wurden einmal zuséatz-
liche Arbeitsplatze, dann Wertschopfungseffekte und Wertschdpfungspotenziale in Form von
regionalen Verflechtungen und Standorteffekten als Nutzen angegeben. Es stellt sich unmit-
telbar die Frage, ob sich aus dem Flughafen in seinen unterschiedlichen Funktionen weitere
Nutzeneffekte ergeben kénnen. Darlber hinaus ist zu klaren, wie die unterschiedlichen Nut-
zen zueinander in Beziehung gesetzt und sinnvoll in eine innere Ordnung gebracht werden
kénnen. Diese Fragen zu beantworten, ist das Ziel des Moduls II.

Dazu ist zunachst zu klaren, was in diesem Kontext unter einem volkswirtschaftlichen Nutzen
konkret zu verstehen ist. Hierfliir werden unterschiedliche Ansatze erlautert und einander
gegenulbergestellt. Es wird insbesondere auf die Abgrenzung zwischen volkswirtschaftlichem
Nutzen und Wertschoépfung eingegangen, die im Zentrum der Gutachten W1-W4 steht. Da-
bei wird deutlich, dass es zur Erfassung unterschiedlicher Nutzentypen nicht ausreicht, auf
der makrodkonomischen Betrachtungsebene der Wertschépfung zu verharren, sondern dass
sich eine groRRe Zahl von Teilaspekten erst im Rahmen einer mikro6konomischen Sichtweise
in Form der Partialanalyse begriinden lassen. Im Folgenden werden sowohl mikro- als auch
makrodkonomische Ansatze verwendet, um ein ganzheitliches Bild vom Nutzen des Flug-
hafen Frankfurt abzuleiten.

Im Anschluss wird aus der vielfaltigen Literatur zu den Themen volkswirtschaftlicher Auswir-
kungen von Verkehrsprojekten im Allgemeinen sowie von Flughafen im Speziellen eine An-
zahl von Analyseperspektiven fir die unterschiedlichen Nutzen abgeleitet. Diese haben das
Ziel, die Nutzen zu strukturieren und durch die strikie Kategorisierung fassbar zu machen.
Dazu werden diese Betrachtungsebenen soweit mdglich im Vorfeld in klar voneinander ab-
gegrenzte Klassen unterteilt.

Es werden sechs solcher Klassifizierungsdimensionen definiert und erlautert. Damit sind der
Rahmen der Klassifikation sowie die Kriterien zur qualitativen Beschreibung der Nutzenef-
fekte aufgestellt. Die Klassifikation wird im Anschluss durchgefihrt. Basierend auf der Di-
mension der Effektarten werden alle anfallenden Nutzen beschrieben und hinsichtlich aller
weiteren Kategorien zugeordnet. Dabei wird versucht, die Wirkungskette zu beschreiben,
anhand derer die Nutzen zueinander in Beziehung stehen und anhand von Beispielen ihre
Auspragung dargestellt. Als Ergebnis wird ein Analyseraster konstruiert, das in seiner Dichte
im Kontext von Nutzenevaluierungen von FlugverkehrsmalRnahmen bislang nicht existierte.
Die sechs Kategorien, in denen die Nutzen charakterisiert werden, kdnnen als sechsdimen-
sionales Ebenenkonzept aufgefasst werden. Um einen grafischen Uberblick zu geben, wird
abschliel®end eine zweidimensionale Matrix mit den Eigenschaften Effektarten und Nutznie-
Rer dargestellt. Hieraus ist zu ersehen, welche NutznieRergruppen aus welchen Effektarten
Nutzen ziehen. Diese Matrix bildet dann die Grundlage, um in Modul Ill die Ergebnisse der
vier Gutachten W1-W4 den definierten Zellen zuzuordnen und Methoden zur Quantifizierung
aller anderen zu diskutieren.
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2 Definition von Nutzen aus volkswirtschaftlicher
Perspektive

2.1 Ein einfaches Nutzenkonzept

Da der Begriff ,Nutzen“ sowohl in der volkswirtschaftlichen Theorie als auch in der ange-
wandten Forschung ein Uberaus abstrakter Begriff ist, sind die Mdglichkeiten der inhaltlichen
Festlegung vielfaltig.

Eine allgemeingiiltige Definition setzt an dem Vergleich der Situation mit und ohne Besitz
eines Gutes, einer Leistung oder eines Zustands an: Als Nutzen generierend wird diese Ver-
anderung dann definiert, wenn sich ein Individuum durch den Besitz oder Erhalt dieses Gu-
tes besser stellt als vorher.

An dieser Stelle ist anzumerken, dass sich die Fragestellung nach dem volkswirtschaftlichen
Nutzen richtet. Damit ist eine (theoretische) Zahlungsbereitschaft mindestens eines der in
der Gesellschaft existierenden Wirtschaftssubjekte verbunden. Im Umkehrschluss heil}t dies,
dass Guiter, Leistungen sowie Zustande keinen Nutzen aufweisen, wenn niemand in der Ge-
sellschaft theoretisch bereit ware, fir das Gut einen Betrag zu bezahlen (willingness to pay
approach). Sen (1977) bezeichnet diesen Ansatz auch als welfarism.

Es ist aber ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass diese Zahlungsbereitschaft als theoreti-
sches Konstrukt und Gedankengebaude zu verstehen ist. Es geht also explizit nicht darum,
konkret nach der Hohe der Zahlungsbereitschaft zu fragen. Diesem Thema wird man sich in
Modul Il verstarkt widmen muissen, wobei zahlreiche auftretende Probleme (strategisches
Antwortverhalten, quantitative Messung etc.) zu bewaltigen sein werden.

Vielmehr geht es in vorliegendem Modul darum, nach welchen grundsatzlichen Uberlegun-
gen Nutzen als solcher definiert und nach welchen Kriterien er kategorisiert werden kann.
Folgendes Beispiel mag die Problematik verdeutlichen:

BEISPIEL:

Es wird eine einfache Markttransaktion zwischen zwei Akteuren, einem Kaufer K und einem
Verkaufer V betrachtet. Ein Gut G wechselt seinen Besitzer und ein entsprechendes Entgelt
— der Preis P von G - wird dafiir in die entgegengesetzte Richtung transferiert.
Naheliegenderweise kann als konkretes Beispiel der Kauf eines Flugtickets von Frankfurt
nach London genannt werden. Annahmegemaf soll der Preis dafir 200 Euro betragen.

Worin liegt nun der volkswirtschaftliche Nutzen, der aus dieser Transaktion folgt?

Ein Konzept zur Beschreibung dieses Nutzens setzt an der Frage an, bei welchem Preis der

Verkaufer und bei welchem Preis der Kaufer eines Gutes bereit waren, dieses Gut zu kaufen

bzw. zu verkaufen. Dabei wird eine marginale Betrachtungsweise unterstellt, das heil’t, es

geht um die Kaufs- oder Verkaufsentscheidung einer zuséatzlichen Einheit des Gutes.

Bei der naheren theoretischen Analyse des Vorgangs sind zunachst zwei Teilbereiche zu

unterscheiden:

— Nutzen des Verkaufers: Der Preis, zu dem das Gut verkauft wurde (200 Euro), ist offen-
sichtlich hoch genug, um den Verkaufer besser zu stellen, als dies ohne den Verkauf der
Fall war. Aus 6konomischer Sicht existiert aber ein theoretischer Preis P\ (Indifferenz-
preis), bei dem gilt, dass der Verkaufer keinen Nutzen aus dem Verkauf zieht, aber da-
durch auch nicht schlechter gestellt wird. Er ist also indifferent in seiner Entscheidung.
Als Nutzen wird nun gerade die Differenz aus dem tatsachlich gezahlten Preis P und
dem theoretischen Indifferenzpreis P, definiert. Diese Differenz wird als Produzenten-
rente bezeichnet. Geht man von einem normalen Markt aus, so wird der Indifferenzpreis
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eines Herstellers die marginalen Herstellungskosten widerspiegeln’. Bezogen auf das
Beispiel fallen bei der Fluglinie also offenbar geringere marginale Kosten an, als der
Preis des Tickets ausmacht.

— Nutzen des Kaufers: Auf Kauferseite, insbesondere wenn die Leistung nicht wieder als
Vorprodukt in einen Weiterverarbeitungsprozess eingeht, kann die Argumentation nicht
so eng an monetaren GroRen festgemacht werden. Allerdings stellt sich der Kaufer
durch den Erwerb des Gutes offenbar besser als dies ohne das Gut der Fall ist. Auch
hier existiert ein theoretischer Preis Pk, bei dem der Kaufer indifferent in seiner Ent-
scheidung uber den Kauf des Gutes ware. Dieser Preis gibt somit die Zahlungsbereit-
schaft des Kaufers wieder. Die Differenz zwischen den beiden Preisen Pk und P wird
dann als Nutzen fur den Kaufer definiert. Dieser wird mit dem Begriff Konsumentenren-
te bezeichnet. Der Fluggast zieht also aus dem Flug von Frankfurt nach London einen
héheren Nutzen als aus dem Geld fiir den Flugpreis.

Offensichtlich ist mit dem Nutzen etwas anderes verbunden als die reine Umsatzgrof3e. In
diesem Beispiel kann also nicht der Transaktionsumsatz von 200 Euro als Nutzen gelten.
Diesem Umstand kommt im anschlieBenden Modul Ill noch zentrale Bedeutung zu.

Der oben beschriebene Fall reprasentiert nattrlich nicht die Realitat in all ihren Facetten. Um
sich dieser modellhaft anzunahern, sind unterschiedliche weitergehende Uberlegungen not-
wendig. Die folgenden Erweiterungen werden an dieser Stelle nicht abschlielend erklart,
dies geschieht im Fortgang dieses Kapitels. Dennoch soll hier schon in einige Aspekte der
Nutzenanalyse eingefihrt werden.

Zum Einen muss man sich die Frage stellen, ob durch die beschriebene Transaktion ande-
ren Wirtschaftssubjekten als den direkt Beteiligten Nutzen zufallen. In obengenanntem Bei-
spiel kdnnte man sich dazu vorstellen, dass durch den Flug von Frankfurt nach London An-
wohner in Nahe der beiden Flughafen durch den Fluglarm belastigt werden. Offenbar ist es
also mdglich, dass durch eine 6konomische Transaktion mehr als nur die direkt beteiligten
Personen betroffen werden. Ist dies der Fall, so sind diese als Externe Effekte bezeichneten
Nutzen ebenfalls der Transaktion zuzuordnen. Weitere Ausflihrungen zum Thema der exter-
nen Effekte sind in Kapitel 3.2.6 in diesem Modul zu finden.

Andererseits kann die am Anfang stehende Transaktion sowohl auf Produzenten- als auch
Konsumentenseite Ausgangspunkt fir weitere anfallende Nutzen sein: Um das Produkt — im
Fall des Beispiels die Flugleistung — herstellen zu kénnen, sind in der Regel Vorleistungen
von anderen Unternehmen notwendig. Auch hieraus entstehen Nutzen fir den Produzenten
dieser Guter. Darliber hinaus sind Arbeitskrafte noétig, diese Guter herzustellen. Aus dieser
Tatigkeit ergeben sich zusatzliche Einkommen fiir die Arbeitnehmer, die ebenfalls als Nutzen
angesehen werden kdnnen.

Setzt man an der Seite des Konsumenten — also des Flugpassagiers — an, so kann diese
Leistung wieder eine Vorleistung zur Produktion weiterer Giiter sein. Dies ware beispielswei-
se bei einem Passagier der Fall, der aus beruflichen Griinden von Frankfurt nach London
fliegt, um dort einen Geschéaftsabschluss zu tatigen. Der Flug ware somit als Vorleistung fir
eine folgende Tatigkeit zu interpretieren.

Die Fortfihrung dieser Betrachtungsweise sto3t jedoch an Grenzen der Plausibilitat. Fasst
man namlich in einer modernen und global vernetzten Wirtschaft diese Wirkungskette weit
genug, so fuhrt eine konsequente Fortfiihrung des Gedankengangs automatisch zu der Aus-
sage, dass anndhernd jede dkonomische Transaktion mit annadhernd jeder anderen Trans-
aktion in Verbindung steht. Eine umfassende Beschreibung der individuellen Nutzen wird
dadurch natirlich unmdglich gemacht, von Ansatzen zur Quantifizierung ganz zu schweigen.

! Von strategischen Entscheidungen des Herstellers sei an dieser Stelle abgesehen.
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Damit ist die Liste der zu beriicksichtigenden Besonderheiten keinesfalls abgeschlossen. Sie
mag aber dazu dienen, die Nutzenanalyse in ihren unterschiedlichen Aspekten zu illustrie-
ren.
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2.2 Das Konzept der Wertschopfung als Erweiterung

Wahrend im Mittelpunkt dieses Gutachtens explizit der volkswirtschaftliche Nutzen steht,
sind die Gutachten W1, W2 und W4 weitestgehend mit der Analyse von Wertschépfung und
Beschéaftigung befasst. Man muss sich die Frage stellen, welche Berihrungspunkte diese
beiden Konzepte aufweisen und wo sie sich unterscheiden.

Grunduberlegung bei dem Wertschopfungsansatz ist das Vorliegen einer eindeutig be-
stimmten Produktionsfunktion fiir alle Giiter®.

Der Wert jedes Gutes lasst sich darstellen als Summe Uber alle Werte der zur Entstehung
des Gutes eingesetzten Produktionsfaktoren sowie des Gewinns, der dem Unternehmen
dadurch entsteht. Diese umfassen sowohl die Primarinputfaktoren Arbeit und Kapital als
auch Vorleistungsgiter. Als (Brutto-)Wertschopfung wird dann derjenige Anteil des Wertes
definiert, der dem Einsatz von Primarinputs sowie des Gewinns zuzurechnen ist.

Diese GroRe kommt urspringlich aus der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung und be-
stimmt sich durch folgende Gleichung:

Bruttowertschopfung (BWS) zu Marktpreisen = Léhne
+ Gehalter
+ kalkulierte Zinsen
+ Gewinne
+ (Produktionssteuern — Subventionen)
+ Abschreibungen

In einer gesamtwirtschaftlichen Betrachtungsweise ist dem Eingreifen der Offentlichen Hand
aber keinerlei Nutzen zuzuordnen. Gewissermalfien ist diese Grofie wie eine Vorleistung zu
behandeln und tragt nicht zur Mehrwertschépfung eines Gutes bei.

Gleiches gilt fiir die Berlcksichtigung von Abschreibungen. Hieraus ergibt sich kein Mehr-
wert, sondern es wird lediglich eine Rickstellung gebildet, um den zukinftigen Produktions-
prozess aufrechterhalten zu kdnnen.

Als nutzenstiftend sind daher die Faktoren der so genannten Nettowertschépfung anzuse-
hen:
Nettowertschépfung (NWS) zu Faktorkosten = Léhne

+ Gehalter

+ kalkulierte Zinsen

+ Gewinne

Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass diese Betrage vor Abzug direkter Steuern kalkuliert sind.
Offensichtlich setzt diese Herangehensweise bei anderen Mechanismen an als das Nutzen-
konzept der Konsumenten- und Produzentenrente. Es stellt sich die Frage, inwieweit diese
beiden Modelle ineinandergreifen.

Anscheinend besteht eine grundsatzliche methodische Ahnlichkeit zwischen Produzenten-
rente und Nettowertschopfung, wahrend die Konsumentenrente im obigen Wertschopfungs-
konzept kein Analogon findet.

Wie in Kapitel 2.1 dargestellt, ist als Produzentenrente die Differenz zwischen tatsachlichem
Erlés und dem Erlés zu sehen, der nédtig ware, um das Unternehmen zum Angebot einer
vorgegebenen zusitzlichen Menge eines Gutes zu bewegen?®.

2 Klassischerweise wird hierbei eine so genannte Leontief-Produktionsfunktion unterstellt, in der keinerlei Substi-
tutionsmaoglichkeiten zugelassen sind.
3 Die folgenden Ausfiihrungen beruhen im Wesentlichen auf Mihlenkamp (1994), S.105ff.
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In einer einfachen Marginalbetrachtung ware als stiickweise Produzentenrente derjenige
Betrag zu nennen, den der Verkaufspreis Uber den Grenzherstellungskosten liegt. Stark ver-
einfacht Iasst sich folgender Zusammenhang skizzieren:

Produzentenrente = Stlickgewinn + Fixkostenanteil je Stiick

Allerdings stellt sich die Frage, ob diese Marginalitatsbetrachtung im vorliegenden Fall sinn-
voll ist. SchlieBlich werden in diesem Gutachten zwei Zustande untersucht (aktueller Zustand
des Flughafens, Ausbauzustand), die durchaus weitreichende Folgen haben und deren
Auswirkungen eigentlich nicht mehr als marginale Veradnderung beschrieben werden kénnen.
Daher erscheint es durchaus sinnvoll, anstatt der marginal definierten Produzentenrente das
umfassendere und aus betriebswirtschaftlicher Sicht naheliegendere Konzept des Unter-
nehmensgewinns zu verwenden.

Abbildung 1: Aufteilung des Brutto-Produktionswertes nach NutznieRern

Bruttoproduktionswert

f
Gewinne — Unternehmen
Netto-
Wert- . . ) .
) Lohne & Gehalter — Arbeitskrafte
schopfung
zu Faktor-
kosten Zinsen »  Investoren
Produktionssteuern —» Fiskus -

Abbildung 1 zeigt — aufgeteilt nach Nutznieflern — den Bruttoproduktionswert und die damit
verbundenen NutznieRer. Der Bruttoproduktionswert setzt sich zusammen aus Gewinnen,
den Loéhnen & Gehaltern, den Zinsen und Produktionssteuern sowie den erforderlichen Vor-
leistungen. Die notwendigen Vorleistungen missen wiederum produziert werden und verur-
sachen einen weiteren Produktionsprozess, in der damit erneut ein Bruttoproduktionswert
generiert wird. Je nach Verlauf des Produktionsprozesses entsteht eine Wirkungskette die
zur Herstellung entsprechender Vorleistungen weitere Runden von Bruttoproduktionswerten
verursacht.
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Die Wertschoépfungsbetrachtung fuhrt auch einen weiteren Aspekt vor Augen, der bei der
Analyse von Nutzen nicht Ubersehen werden darf: Um die zuséatzliche Einheit eines Gutes
Uberhaupt verkaufen zu kénnen, muss es zunachst produziert werden. Dazu werden von
dem Unternehmen in der Regel Arbeitskrafte, Kapital sowie Vorleistungen eingesetzt. Wah-
rend das Unternehmen seinen Nutzen aus dem Gewinn zieht, lassen sich auch fir alle ein-
gesetzten Faktoren Nutzen ableiten, die direkt mit der Markttransaktion verbunden sind.

Die Arbeitskrafte erhalten fiir ihre Leistungen Léhne und Gehalter. Es ist intuitiv plausibel,
dass ihnen dadurch ein Nutzen erwéchst®. Unternehmen setzen zur Produktion eines Gutes
auch in Maschinen, Gebauden und Ahnlichem gebundenes Kapital ein. Dieses wird von In-
vestoren zur Verfligung gestellt und muss durch einen gewissen Zins entlohnt werden. Auch
daraus kann ein Nutzen fiir den Investor gezogen werden®. Das Kapital, das die Unterneh-
men in der Produktion einsetzen, ist dabei in letzter Konsequenz wieder den Haushalten
zuzurechnen. Somit profitieren diese auch von den Zinszahlungen, mit denen dieses Kapital
entgolten wird.

Wie erwahnt, wird die Nettowertschopfung als Betrag vor (direkten) Steuern definiert.

In den Vorleistungen schliel3lich setzt die Wirkungskette von neuem an: Auch hier gehen
Nutzen in Richtung des produzierenden Unternehmens, in Richtung der Arbeitskrafte, der
Investoren sowie des Fiskus. Diese Kette ist endlos fortsetzbar.

Offensichtlich kann mit der Wertschopfungsbetrachtung nicht nur der Nutzen des direkt an
der Markttransaktion beteiligten Unternehmens abgebildet werden, sondern auch der Nutzen
der produktionsseitig nachgelagerten Marktakteure. Somit kann das Konzept der Wert-
schopfung als empirisch gut fassbare und relativ einfach handhabbare Methode an die Stelle
der theoretisch abgeleiteten Produzentenrente treten.

Allerdings bleiben Uberlegungen zum Nutzen nicht bei rein monetaren Auswirkungen 6ko-
nomischer Aktivitit stehen, sondern fassen den Begriff positiver Auswirkung weiter®. Zumin-
dest unter Einbeziehung der Konsumentenseite ist das Konzept um nicht-monetare Aspekte
erweiterbar.

Alle empirische Untersuchungen, die im Fokus von Modul | standen, fullen ausschlieflich
auf Analysen zur Wertschdpfung. Da in Modul 11l die Ansétze in Ubereinstimmung zu bringen
sind, erscheint es sinnvoll, sich auch bei der Ausweisung der Nutzen in diesem Modul nur
dort von der makrodkonomischen Vorgehensweise zu entfernen, wo dies inhaltlich geboten
ist.

Daher wird in den weiteren Ausfihrungen zu diesem Kapitel folgendermal3en vorgegangen:
Sind im Wirtschaftsprozess, der vom Flughafen Frankfurt ausgeht, Wertschépfungsaspekte
enthalten, so werden diese unter Verwendung eines makrotkonomischen Input-Output-
Moduls charakterisiert. Somit bleibt dadurch die Briicke zur Vorgehensweise von Modul |
vorhanden.

4 Allerdings darf nicht das gesamte Einkommen als Nutzen aufgefasst werden. Als Gegenleistung investieren die
Arbeitskrafte Zeit, die sie sonst fur eventuell angenehmere Tatigkeiten verwenden kénnten. Auch hier ist also eine
Gegenliberstellung zwischen tatsdchlichem Arbeitslohn und Indifferenzpreis zu kalkulieren. Die Differenz zwi-
schen beiden Preisen ware dann als Nutzen fiir eine zusatzliche Arbeitseinheit anzusetzen (Marginalbetrach-
tung).

® Im Kontext der mikroorienterten Analyse wird hierbei auch von den Faktorrenten von Arbeit und Kapital gespro-
chen.

®in Maggi et.al., 2000, S.29, wird daher von der ,Wertschépfung als MindestmaR fir der Nutzen des Verkehrs®
gesprochen.
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Folgende mogliche Nutzen sind mit einer zusatzlichen Wertschépfung verbunden:

— Gewinne flr die Unternehmen

— Lo6hne und Einkommen fiir die Haushalte

— Zinsertrage fur Haushalte

_  Steueraufkommen unterschiedlicher Art fiir die Offentliche Hand

—  Verringerung von Zahlungen fiir Arbeitslosenunterstiitzung fiir die Offentliche Hand
— Sozialer Nutzen aus Arbeit flir Private Haushalte

Alle anfallenden Nutzen auf Konsumentenseite sind vernlnftigerweise nur auf Basis einer
mikrobkonomischen Analyse handhabbar.

Abbildung 2: Verwendete Konzepte zur Abbildung von Nutzen aus einer Markttransaktion

Produzentenseite . Konsumentenseite
Okonomische

Transaktion

Wertschopfungs i
konzept i Konsumenten-
: rente
Weitere :
anfallende Nutzen i
Unternehmen Private Haushalte Offentliche Hand

Abbildung 2 zeigt das weitere Vorgehen bei der Ermittlung von Nutzen aus Markttransaktio-
nen. Wahrend auf Konsumentenseite also ausschlieRlich auf das mikrodkonomisch ausge-
richtete Konzept der Konsumentenrente abgestellt wird, stellt sich auf Produzentenseite das
aus der IOA bekannte Wertschopfungskonzept als dominierende Methode dar; daneben
werden aber auch weitergehende Aspekte in die Nutzenkalkulation integriert.

Eventuelle Veranderungen von Produktionsablaufen, Reaktionen auf Preisveranderungen,
Markteintritte und -austritte sowie Zeitgewinne und ahnliche Effekte werden ebenfalls auf
Basis einer partialanalytischen Betrachtung erlautert.

Diese gleichzeitige Verwendung von makro- und mikroorientierten Perspektiven gewahrleis-
tet die dringend notwendige Verbindung der in Modul | abgeleiteten Ergebnisse aus den
Gutachten W1-4 mit der qualitativ orientierten Nutzenliste in Modul Il, sodass beide Ansatze
in Modul Il zusammengefuigt werden kénnen.

An dieser Stelle muss kurz auf die Verwendung der Marktteilnehmergruppen Private Haus-
halte, Unternehmen und Offentliche Hand eingegangen werden: Grundsétzlich lassen sich
Nutzeneffekte in der Konsequenz ausschlieldlich auf die Gruppe der Privaten Haushalte zu-
ruckfihren: Da sie die einzigen physisch existierenden Marktteilnehmer sind, kénnen sie
auch als einzige Nutzen erhalten. Etwaige Gewinne bei Unternehmen werden an Haushalte
ausgeschuttet; nicht ausgeschuttete Gewinne kénnen als zukinftige Ausschuttungen inter-
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pretiert werden. Auch die Offentliche Hand ist letzten Endes nichts weiter als eine Umvertei-
lungs- und Kanalisationsstelle fir Zahlungen und Leistungen an und von Privaten Haushal-
ten.

Dennoch werden alle drei Wirtschaftsgruppen in dieser Analyse betrachtet. Dies erscheint
notwendig, um die unterschiedlichen Prozesse angemessen abbilden und plausible Wir-
kungsketten nachvollziehen zu kénnen.
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2.3 Zur Behandlung von Doppelzdahlungen

Als eines der zentralen Probleme bei Nutzenevaluierungen von Grof3projekten — seien es
Verkehrs- oder andere MaRnahmen — wird das Problem genannt, Effekte in einer quantitati-
ven Monetarisierung genau einmal zu erfassen. Man steht also vor dem Problem, keinen
auftretenden Nutzen zu vergessen, aber andererseits keinen Effekt doppelt zu zahlen. Be-
trachtet man unterschiedliche Akteure auf dem Markt, deren Einzelnutzen sich anschliel3end
zu einem Gesamtnutzen aufsummieren, so besteht durchaus die Gefahr, Effekte durch feh-
lende klare Abgrenzungen systematisch zu tberschatzen. Dies kann man sich an folgendem
einfachen Beispiel schnell klarmachen:

BEISPIEL:
Durch die Flughafenerweiterung wird ein zusatzlicher Umsatz von 100 Mio. Euro generiert.
In der ersten Stufe (direkter Effekt) soll damit ein (Netto-)Wertschépfungsanteil von 60 Mio.
Euro verbunden sein. Von diesen 60 Mio. Euro fallen 35 Mio. Euro als Léhne und Gehalter
sowie als kalkulierte Zinsen an. Diese kommen den Haushalten als Einkommen und Kapital-
rendite zu.
Der Unternehmensgewinn von 25 Mio. Euro wird zu 40 % besteuert; somit missen 10 Mio.
Euro an den Fiskus abgegeben werden.
Auch die Haushaltseinklinfte werden zu 40 % besteuert; die Haushalte geben also 14 Mio.
Euro ab.
Eine unreflektierte Nutzenzahlung kdme somit in der ersten Stufe dieses Prozesses zu fol-
genden Nutzenaussagen:
Nettowertschopfung durch das Unternehmen 60 Mio. Euro
Einkommen der Privaten Haushalte

35 Mio. Euro
Steuereinnahmen durch die Offentliche Hand 24 Mio. Euro
Somit ergabe sich in der ersten Stufe ein kumulierter Einzelnutzen von fast 120 Mio. Euro.
Diese Vorgehensweise ist naturlich vollkommen unzuldssig, weil gleich auf mehreren Stufen
Betrage doppelt in die Nutzenkalkulation eingehen.

Leider sind Doppelzahlungen nicht immer so offensichtlich wie in diesem Beispiel. Daher
missen wirtschaftliche Verflechtungsstrukturen stets hinterfragt und auf etwaige Redundan-
zen hinsichtlich dieser Problematik Uberprift werden.

Neben der Doppelzahlung im obigen Beispiel ist — wie bereits erwdhnt - auch die Verwen-
dung des Fiskus als eigener Marktakteur aus wohlfahrtstheoretischer Sicht durchaus prob-
lematisch. Der Staat hat eigentlich keine autonome Nutzensituation und ist daher nicht als
potenzieller NutznieRer heranzuziehen, wenn es darum geht, in einem gesamtwirtschaftli-
chen Kontext zu argumentieren. Gleiches gilt grundsatzlich auch fiir das Unternehmen, da
letzten Endes alle Nutzeneffekte ausschliellich auf die Privaten Haushalte zuriickzufiihren
sind.

Die Problematik der Doppelzahlungen ist also bei quantitativen Analysen durchaus zu be-
ricksichtigen. Jedoch muss man sich die Frage stellen, wie man mit diesen Problemen um-
geht, wenn nicht die Angabe eines kumulativen quantifizierten Nutzenwertes in den Fokus
rickt, sondern wenn es darum geht, eine qualitative Beschreibung Uber alle auftretende Nut-
zeneffekte zu erstellen. Um diese Frage beantworten zu kénnen, erscheint es den Verfas-
sern durchaus sinnvoll, die Position der einzelnen NutznieRer getrennt voneinander zu un-
tersuchen. Letzten Endes geht es dabei um die Fragestellung:

Ergibt sich fiir einen bestimmten NutznieRer aus einer Aktivitit ein Vorteil, ungeachtet
der Uberlegungen, ob dieser Vorteil eventuell zulasten anderer Marktteilnehmer geht
oder mit diesen geteilt wird?
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Bezogen auf obiges Beispiel ist also zu fragen:

— Ergeben sich aus der zusatzlichen Wertschépfung zusatzliche Nutzen fir das Unter-
nehmen?

— Ergeben sich aus dem zusatzlichen Einkommen zusatzliche Nutzen fur die privaten
Haushalte?

— Ergeben sich aus den zusétzlichen Steuereinnahmen zuséatzliche Nutzen fiir die Offent-
liche Hand?

Wenn man sich darauf einlasst, Unternehmen als eigenstandige Marktteilnehmer mit der
Méglichkeit zur Nutzengewinnung zu sehen, ist die positive Beantwortung der ersten beiden
Fragen relativ unstrittig”. Sowohl fiir Unternehmen wie fiir die privaten Haushalte ergeben
sich Nutzen. Bei der Offentlichen Hand kann wieder darauf hingewiesen werden, dass sich
hier ein reiner Verteilungseffekt ergibt. Dieser Aspekt ist bei einer partialanalytischen Be-
trachtung — und um eine solche geht es hier — aber nicht relevant. Stattdessen kann argu-
mentiert werden, dass die Offentliche Hand, die ihren Verpflichtungen nachkommen muss,
diese leichter erflllen kann, wenn sie Uber zusatzliche Steuereinnahmen verfligen kann.

Daher ist die Berticksichtigung der Offentlichen Hand als NutznieRer bei der Auflistung von
Einzelnutzen durchaus zulassig und notwendig — auch wenn dieser Nutzen auf einer Trans-
ferzahlung von Haushalten und Unternehmen beruht und keinerlei zusatzlicher Nutzen dar-
aus entsteht.

Ein weiterer Aspekt der angemessenen Eingrenzung der Nutzeneffekte bezieht sich auf die
Bewertung der anfallenden Nutzen: Wird in obigem Beispiel von einem Einkommen der Pri-
vaten Haushalte gesprochen, so ergibt sich dies aus der Entlohnung von eingesetzter Arbeit
und zur Verfugung gestelltem Kapital. Ohne dem Modul Ill vorgreifen zu wollen, sei an dieser
Stelle nur erwahnt, dass als Nutzen hier nicht der komplette Betrag zu sehen ist, den die
Haushalte fur ihre Faktorleistungen erhalten, sondern nur die Differenz zwischen dem Nut-
zenniveau, das sie durch diese Allokation erreichen und demjenigen, das sie inne hatten,
wenn sie ihre Arbeitskraft und ihr Kapital nicht zur Produktion des Gutes oder der Dienst-
leistung eingesetzt hatten.

! Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass der Nutzen fiir das Unternehmen nur in einem Teil der Wertschopfung,
namlich den Gewinnen, liegt (vgl. Kapitel 2.2).
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2.4 Besonderheit des Nutzens aus dem Gut Verkehr

Die volkswirtschaftliche Literatur ist sich weitgehend einig lber einige Besonderheiten des
Transports als Dienstleitung. So herrscht Konsens daruber, die nicht mit Privatfahrzeugen
generierte Verkehrsdienstleistung in der Regel nur als mittelbaren Wert zu definieren®.
Individuen und sonstige Marktakteure ziehen also keinen direkten Nutzen aus der Verande-
rung der geografischen Lage eines Objektes. Ein Nutzen entsteht dabei erst in dem Moment,
in dem die veranderte geografische Lage einem Akteur die Moglichkeit einrdumt, einen Nut-
zen zu erzielen, der ihm ohne diese geografische Veranderung nicht oder nicht in diesem
Umfang méglich war®.

BEISPIEL:

Nehmen wir an, dass es sich bei dem eingangs erwahnten Flugpassagier von Frankfurt nach
London um einen Privatreisenden handelt.

Es ist davon auszugehen, dass er nicht bereit ist, die 200 Euro fir das Flugticket zu zahlen,
um den Flug zu genielRen, die Verpflegung sowie den eventuellen Anblick von Frankfurt und
London aus der Luft. Eventuell kann er auch daraus einen gewissen Nutzen empfinden. Der
hauptsachliche Nutzen wird jedoch daraus zu ziehen sein, sich nach Beendigung der Ver-
kehrsleistung in London zu befinden. Diese Tatsache wird ihm in der Regel wichtiger sein als
die erwahnten Annehmlichkeiten des Fluges™.

Indes ist nicht zu Ubersehen, dass die Verkehrsleistung als solche von Teilen der Bevdlke-
rung offensichtlich doch als Nutzen aufgefasst wird (,Der Weg ist das Ziel“). Betrachtet man
das Kaufverhalten bei Automobilen oder Motorradern, liegt der Schluss nahe, dass der Nut-
zen aus dem Fahren selbst so klein auch nicht sein kann. Bei der Benutzung von Luftver-
kehrsleistungen Dritter (das eigene Fliegen ist hier also ausgeschlossen) ist der intrinsische
Nutzen aber zu vernachlassigen.

Ausgehend von der erwdhnten Funktion des Verkehrs fur den Benutzer, folgt daraus, dass
der zentrale Nutzen in der Vorhaltung von Verkehrsinfrastruktur somit in der Erreichbarkeit
besteht'’. Diese sei hier und im Folgenden definiert als die Mdglichkeit, geografische Ent-
fernungen erstmals oder innerhalb kiirzerer Zeit und/oder zu geringeren Kosten zu
iberwinden als dies ohne die betreffende Verkehrsinfrastruktur méglich ware'?. Dies gilt fiir
Personen- ebenso wie fir Frachttransport. Erst hieraus ergeben sich Nutzen fur Individuen
und Unternehmen. Hierbei ist auch die zusatzliche Funktion der Méglichkeit einer Nutzung
des Flughafens nicht zu vernachlassigen.

8 vgl. ECMT, 2001, S.12.
° Lakshmanan, Nijkamp, Rietveld und Verhoef (2001), S.139, sprechen daher auch von einer ,abgeleiteten
Nachfrage nach Verkehr*.

Auf der Gegenseite kann man argumentieren, dass sich hieraus kein sinnvoller Grund konstruieren lasst, wa-
rum Personen bereit sind, fur einen Flug in einer hdheren Reiseklasse (Business vs. Economy) einen erheblichen
Zusatzbetrag zu zahlen, der den urspriinglichen Preis um mehr als 100 % Ubersteigen kann.

" vgl. ECMT, 2001, S. 11 ff.

12 Somit ist Erreichbarkeit in aktivem und passivem Sinne definiert: Es besteht die Mdglichkeit, selbst andere
schneller zu erreichen sowie von anderen schneller erreicht zu werden.
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2.5 Zum Umgang mit negativen Nutzen

Bei der Analyse volkswirtschaftlicher Effekte — insbesondere externer Effekte — wird in der
Okonomischen Literatur Ublicherweise nicht zwischen positiven und negativen Effekten un-
terschieden. Im allgemeinen Sprachgebrauch hat sich dafiir das Begriffspaar ,Kosten vs.
Nutzen® eingeburgert. Allerdings flhrt auch dieses Begriffspaar leicht zu Verwirrung, da unter
Kosten aulerhalb der theoretischen Lehrbuchdiskussion tatsachlich entstandene Aufwen-
dungen verstanden werden.

Wie schon im Einfiihrungskapitel erwahnt, befasst sich das vorliegende Gutachten aus-
schliellich mit den positiven Effekten des Flughafens, also den Nutzen. Zur Charakterisie-
rung der Kosten wurde vom RDF ein anderes Gutachten in Auftrag gegeben. Urspriinglich
lag dabei offenbar der Gedanke vor, mit diesen beiden Gutachten samtliche Effekte des
Flughafen Frankfurt/Main abdecken zu kénnen.

Soweit den Gutachtern bekannt ist, befasst sich der Bericht zu den Kosten jedoch nicht in
dieser Ansatzbreite mit allen negativen Effekten.

Somit ergibt sich eine Reihe von Einflissen, die zwar eindeutig negativer Art sind, aber keine
unmittelbaren Kosten in der Region nach sich ziehen. AulRerhalb der klassischen volkswirt-
schaftlichen Diskussion wird dabei auch von disbenefits gesprochen.

Im weiteren Vorgehen werden Effekte dieser Art in der Regel nicht vertieft behandelt. Jedoch
seien an dieser Stelle beispielhaft einige Wirkungen des Flughafen Frankfurt genannt, die
unter diese Kategorie fallen konnen.

Ein weiterer Ausbau des Flughafens kann einerseits dazu fihren, dass durch starkere Ar-
beitsteilung die Abfertigung der Flugbewegungen noch effizienter geschehen kann. Anderer-
seits ist es auch mdoglich, dass ab einer bestimmten FlughafengréRe ein weiterer Ausbau zu
geringeren Produktivitaten fiihren kann. Somit ergaben sich sinkende Skalenertrage fir den
Flughafen, was als negativer Effekt des Ausbaus zu sehen ware'?.

Ein weiterer Ausbau der Hub-Funktion in Frankfurt/Main wirde auch dazu fihren, dass fiur
Flughafen im Wettbewerb diese Verstarkung zu einer Verringerung ihres Aufkommens fiih-
ren wirde.

Die zusatzliche Schaffung von hochwertigen Einzelhandelsflachen in den Gebduden des
Flughafen Frankfurt/Main sowie deren Nutzung nicht nur durch die Flugpassagiere, sondern
auch durch die umliegende Bevélkerung bringt es zwangslaufig mit sich, dass diese Kauf-
kraft den klassischen innerstadtischen Einzelhandelslagen entzogen wird.

Auf die Existenz des Flughafen Frankfurt/Main ist es zurlickzufiihren, dass Landwirte im re-
gionalen Umfeld ihre Apfelproduktion einstellen mussten, da sie mit der importierten Ware
preislich nicht konkurrieren konnten.

Diese Liste erhebt weder den Anspruch der Vollstandigkeit, noch soll durch die Reihenfolge
irgendeine Gewichtung in der Bedeutsamkeit der einzelnen Nutzen impliziert werden; dar-
Uber hinaus sollte es auch nicht darum gehen, besonders wichtige Beispiele zu nennen. Es
soll lediglich verdeutlicht werden, dass zwischen dem innerhalb dieses Gutachtens abgebil-
deten Bereichs der positiven Effekte und der durch das Gutachten des IER abgedeckten
Thematik der externen Kosten des Flughafens ein Bereich existiert, in die wirtschaftliche
Auswirkungen des Flughafens zur Tragen kommen.

13 Beispielsweise deuten die empirischen von Salazar de la Cruz (1999) darauf hin, dass Flughafen mit einer
Kapazitat von mehr als 12 Mio. Passagieren sich tendenziell in einem Bereich negativer Skalenertrage befinden.
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Die Grenzen des Anspruches, eine moglichst umfassende Nutzenliste zu erstellen, werden
auch in diesem Punkt deutlich. Denn es ist ja durchaus mdglich, dass grundsatzlich negative
Effekte im Anschluss positive Folgewirkungen aufweisen. Durch die ausdrickliche Ausblen-
dung negativer Effekte bleiben diese Folgewirkungen jedoch ebenfalls unberiicksichtigt.

Eine gewisse Sonderstellung nimmt die Behandlung des Themas ,Nachtflugverbot® ein.
Auch im politischen Meinungsbildungsprozess hatte sich die Diskussion anlasslich des Aus-
baus in Richtung eines Kompromissvorschlags entwickelt, der pointiert formuliert in der Aus-
sage der Hessischen Ministerprasidenten Roland Koch, zugleich Vorsitzender des Aufsichts-
rats der Fraport AG, gipfelte: ,Keine Nachtruhe ohne den Ausbau. Aber auch keinen Ausbau,
ohne dass wir die Nachtruhe herstellen®.
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3  Typisierung von Nutzeneffekten

3.1 Grundidee

Wie schon aus Modul | klar geworden ist, stellt sich ein Projekt wie der Flughafen Frankfurt
als ein komplexes Gebilde dar, dessen Auswirkungen auf Wirtschaft und Gesellschaft au-
Rerordentlich vielschichtig sind. Dies bezieht sich auf die Personen, Unternehmen, Verbande
und Institutionen, die von der Existenz des Flughafens beeinflusst werden — ob positiv oder
negativ, wird noch zu klaren sein. Der Einfluss findet auch in vielerlei Hinsicht statt: So wird
dem einzelnen Flugpassagier ebenso ein Nutzen zuteil wie dem Unternehmen, das Vorpro-
dukte in seiner Produktion einsetzt, die mittels Luftfracht an den Adressaten verschickt wer-
den.

Doch auch Effekte weniger direkter Art sind dem Flughafen zuzurechnen: Wahrend bei-
spielsweise der Zusammenhang zwischen sinkenden Immobilienpreisen in den Einflug-
schneisen und dem Flughafen eindeutig zu sein scheint, ist die Kausalbeziehung zu steigen-
den Biromieten in der Frankfurter Innenstadt keineswegs so klar. Es lasst sich jedoch argu-
mentieren, dass der Flughafen einen starken Attraktivitdtsgewinn fur multinationale Unter-
nehmen darstellt, die deshalb bereit sind, eine héhere Miete zu zahlen als fir ein Buro in
einer Stadt ohne diesen Flughafen.

Diese wenigen Beispiele sollen zeigen, dass die erschopfende Darstellung aller Nutzenef-
fekte des Flughafens eine keinesfalls triviale Aufgabe darstellt. Verninftigerweise muss man
auch feststellen, dass die Liste aller Effekte immer unvollstdndig bleiben muss; aufgrund der
Vernetzung gesellschaftlicher und 6konomischer Aktivitdten kann annahernd jede Aktivitat
mit dem Flughafen in Verbindung gebracht werden, wenn man den Begriff des Zusammen-
hangs nur weit genug fasst™.

Daraus ergibt sich die Forderung nach einer ,vernunftigen“ Abgrenzung des Begriffs Ursa-
che-Wirkungs-Zusammenhang. Dieser |dsst sich jedoch nicht eindeutig mit Hilfe einer
Formel oder eines Gesetzes angeben. Stattdessen wird im weiteren Vorgehen versucht,
dem Flughafen diejenigen Effekte zuzuordnen, die sich tUberwiegend aus dem Vorhanden-
sein des Flughafens in seiner derzeitigen Form oder aus der zukilnftigen Erweiterung des
Flughafens in der intendierten Form generieren. Natdrlich ist dies eine relativ weiche, schwa-
che Form der Abgrenzung, die indes ihren Zweck im Folgenden erfillen kann.

Auch unter Berucksichtigung dieser Abgrenzung bleibt die Anzahl der Effekte des Flugha-
fens aus volkswirtschaftlicher Sichtweise unliberschaubar grof3. Um in dieser Vielzahl nicht
den Uberblick zu verlieren und keine wesentlichen Effekte zu vergessen, ist es notwendig,
unter Verwendung einer strikten Strukturierung die Nutzen zu gliedern und ihnen einzelne
Eigenschaften zuzuweisen. Je mehr Perspektiven dabei zur Analyse eines Nutzeneffekts
herangezogen werden, desto genauer kann der jeweilige Nutzen beschrieben und zugeord-
net werden. Dariber hinaus eignen sich diese Perspektiven auch als Denkmuster, wenn es
darum geht, weitere anfallende Nutzen zu eruieren.

Damit diese Perspektiven dem Zweck der Problemstrukturierung dienen kdnnen, ist es wun-
schenswert, dass im Vorfeld zu jeder dieser Perspektiven eine Anzahl moéglicher Klassen
definiert wird. Diese Klassen sollen zwei Eigenschaften aufweisen:

% m Rahmen des Experten-Workshops des ERW vom 11.10.2002 schlagt Spehl als Evaluierungsansatz vor, die
gesamte Wirtschaftsaktivitat abzubilden und im Anschluss daran alle flughafenrelevanten Bereiche zu untersu-
chen und abzubilden. Diese Vorgehensweise erscheint in unseren Augen als sehr konsequent und konsistent —
muss aber aufgrund dieser Komplexitat ein rein theoretisches Konstrukt bleiben.

-53-



Bulwien AG

1) Sie sollen disjunkt sein, d.h. sie sollen sich nicht Uberschneiden.
2) Sie sollen den Mdglichkeitenraum komplett abdecken.

Somit soll jede Nutzenart genau einer dieser Klassen zugeordnet werden kénnen.

Natirlich muss man sich der Tatsache bewusst sein, dass auch in diesem Fall zwischen
theoretischem Anspruch und praktischer Umsetzbarkeit eine Licke klafft. Wahrend die
zweite Forderung durch Einflihrung einer Residual- oder Restklasse (,Alles Andere“) noch
relativ einfach zu erfiillen ist, wird die Forderung der Nicht-Uberschneidung in einigen Fallen
nur sehr schwer durchsetzbar sein.

Gleichzeitig ist den Autoren damit auch das Problem von Doppelzahlungen bewusst™. In
dieser Phase der Bearbeitung (Modul Il) werden im Rahmen der Identifikation der Nutzen
mogliche Doppelzéhlungen jedoch in Kauf genommen, um maoglichst alle potentiellen Nutzen
zu erfassen. Wird ein Effekt in einer bestimmten Klassifikationsdimension mehreren Klassen
zugeordnet, so muss bei einer nachfolgenden Quantifizierung in Modul Ill darauf geachtet
werden, dass der Nutzen nur einmal in einer Nutzenanalyse eingerechnet wird.

Im folgenden Abschnitt dieses Moduls werden alle Gliederungsperspektiven dargestellt, die
bei der Nutzenanalyse zum Tragen kommen. Es werden jeweils die verwendeten Klassen
definiert und voneinander abgegrenzt.

Wenn von wirtschaftlichen Effekten von Flughafen die Rede ist, werden haufig Passagier-
und Frachttransport getrennt voneinander analysiert. Diese Trennung hat den Vorteil, dass
sie klar definiert ist und dass fur beide Bereich sehr gute Dateninformationen vorliegen. Da-
her hat sich diese Aufteilung in der allgemeinen Diskussion Uber diese Themen etabliert.
Allerdings muss man sich die Frage stellen, ob fiir eine systematische Beschreibung der
Wirkungszusammenhange diese Aufteilung zielfihrend ist:

Bezogen auf die Unternehmensperspektive ergeben sich aus beiden Transportarten (Fracht
und Passagiertransport) weitgehend identische Auswirkungen: Wahrend beispielsweise eine
internationale Rechtsanwaltskanzlei oder eine Unternehmensberatung seine Dienstleistun-
gen gunstiger anbieten kann (= Passagiertransport), gilt das gleiche fir ein Unternehmen im
produzierenden Gewerbe, das seine Guter zeitnaher transportieren kann (= Frachttransport).
Sicher existieren einige Effekte, die sich auf die Verwendung von Passagier- oder Fracht-
transport beschranken; diese sind jedoch in der Unterzahl.

Private Haushalte haben in der Regel direkten Nutzen nur aus Passagiertransporten; jedoch
sind abgeleitete Nutzen aus Frachttransport durchaus méglich.

Schlieldlich existieren einige Nutzen, bei denen die Aufteilung zwischen Passagier- und
Fracht einfach keinen Sinn ergeben. Dies ware bei nahezu allen Effekten der Fall, die an der
Seite der Leistungserstellung des Flughafens ansetzen.

Aus diesen Griinden wird die Unterscheidung Passagier- vs. Frachttransport nicht explizit als
Klassifikationsdimension verwendet. Allerdings wird bei der individuellen Nutzenbeschrei-
bung gegebenenfalls angegeben, ob der Nutzen eindeutig einer dieser beiden Kategorien
zuzuordnen ist.

Eine weitere durchaus Ubliche Kategorisierung besteht in der Trennung zwischen privatem
und beruflich bedingtem Flugverkehr. Obwohl auch diese Abgrenzung in der Diskussion e-
tabliert ist, erscheint es den Autoren an dieser Stelle exakter, nicht den Grund des Trans-
ports, sondern den Empfanger des Nutzens daraus zu systematisieren. Naturlich existiert ein
gewisser Zusammenhang zwischen diesen beiden Angaben. Sie sind jedoch nicht de-
ckungsgleich.

"% vgl. Kapitel 2.3.
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3.2 Sechs Klassifikationsdimensionen

3.2.1 Das Zuordnungskriterium des NutznieBers

Im Zentrum einer Betrachtung des volkswirtschaftlichen Nutzens des Flughafen Frankfurt
stehen diejenigen, die von diesem Nutzen profitieren. Ein Ordnung nach Nutznief3ern kann
daher aus unterschiedlichen Perspektiven erfolgen.

Einen umfassenden Ansatz liefert das Gutachten zum volkswirtschaftlichen Nutzen des
Flughafen KdIin/Bonn. Baum (1998) ermittelt regionale Wachstums- und Beschaftigungswir-
kungen. Neben der Berechnung der Wertschoépfung des Flughafens werden zusatzlich Er-
reichbarkeitsvorteile und Fiskaleffekte quantifiziert. Als Nutzergruppen fungieren:

— Unternehmen,

— Private Haushalte und

— offentliche Institutionen.

Durch die methodischen Zwange der Monetarisierung und der thematischen Einschrankung
der Fragestellung auf Wachstums- und Beschéaftigungseffekte wird jedoch nur eine einge-
schrankte Darstellung potentieller Nutzergruppen und entsprechender Nutzungsarten er-
reicht.

Die Studie des Nationalen Forschungsprogramms NFP 41 der Schweiz zum "Nutzen des
Verkehrs" stellt zur Beantwortung der Frage "Welchen Nutzen gibt es?" die Nutzenkompo-
nenten des Verkehrs den Nutzenempfangergruppen gegeniber. Fir den Ausbau regionaler
Infrastruktureinrichtungen werden vier NutznielRer ermittelt:

— Betreiber,

— Benutzer,

—  Diritte,

— Aligemeinheit.

Fir die Betreiber, die Benutzer und Dritte sei es erforderlich eine Konsumenten- und Produ-
zentenrente zu berechnen und fiir die Allgemeinheit als vierter Profiteur miisste die Zah-
lungsbereitschaft fir 6ffentliche Guter bertcksichtigt werden. Diese detailliertere Darstellung
deutet die Vielfalt der Nutzenarten flr potentielle Nutzergruppen an.

Aus diesen beiden Studien wird deutlich, dass die Unterteilung der NutznielRer entweder in

Kategorien volkswirtschaftlicher Betrachtungsweisen oder aber nach der Struktur der Tatig-

keiten, die auf dem Flughafen ausgelibt werden, geordnet werden kann. Im Rahmen der

Studie, die sich einer volkswirtschaftlichen Betrachtungsweise bedient, erscheint es sinnvoll,

die Nutzniel3er auch nach diesen Kategorien zu ordnen:

— Unternehmen, die ergédnzt werden durch Institutionen wie Interessenvertretungen und
Verbanden,

— Private Haushalte, zu denen auch private Organisationen ohne Erwerbszweck wie z.B.
Kirchen gezahlt werden,

— Offentliche Haushalte, die auch halbstaatliche Organisationen und Gebietskérper-
schaften umfassen.

Unterstitzt werden kann diese Sichtweise von dem Auftrag, der durch den Flughafen wahr-
genommen wird: der Transport von Personen und Fracht. Damit sind zwei der NutznielRer-
gruppen unmittelbar angesprochen, namlich die Unternehmen mit ihren zwei Nutzungsarten
fur Geschéftsreisen und Frachtversand bzw. -empfang und die Privaten Haushalte mit Privat-
reisen.
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Hieraus konnte abgeleitet werden, einer Struktur nach den Verwendungsarten zu folgen.
Hiervon sehen die Gutachter ab, da hiermit u.a. das Problem der Unterscheidung von Privat-
und Geschéaftsreisen verbunden ist. Die derzeit existierende Flugstruktur und die Durchflh-
rung von Reisen lasst kaum mehr Moglichkeiten offen, diese beiden Gruppen quantitativ
sauber zu trennen, denn das Segment "Charterverkehr", das friher ein gutes Trennkriterium
darstellte, kann aufgrund der Linienstrukturen auch im Ferienflugbereich nicht mehr einge-
setzt werden. Ergebnisse aus Fluggastbefragungen und sonstige Abschatzungen sind auch
nur als Hinweise nutzbar. Ein weiterer Grund gegen die Verwendung dieser Kategorien liegt
darin, dass Unternehmen fiir ihren Nutzen nicht unterscheiden, ob Personen oder Fracht das
Flugzeug nutzen (vgl. Kapitel 3.1).

Eine weitere Argumentationskette kann durch die wirtschaftliche Seite des Flughafens auf-
gebaut werden. Unternehmen und mit ihnen ihre Angestellten profitieren in wirtschaftlicher
Sicht vom Flughafen, sei es dass Umsatze und daraus folgend Gewinne erwirtschaftet (Un-
ternehmen) oder Léhne gezahlt werden (Private Haushalte). Aus dieser Sichtweise kann
auch die dritte der untersuchten Gruppen betrachtet werden: die Offentlichen Haushalte.

Die Offentlichen Haushalte ziehen ihren Nutzen aus den Steuern, die auf alle wirtschaftlichen
Tatigkeiten am Flughafen erhoben werden. Hierzu gehdren sowohl die Lohn- und Einkom-
menssteuern als auch die Umsatz- und Verbrauchssteuern, die einen Nutzen fiir die Offentli-
chen Haushalte darstellen, indem sie ihre Finanzierung sichern und ihnen es ermoglichen,
ihre Aufgaben wahrzunehmen.

Die drei genannten Gruppen Unternehmen, Private Haushalte sowie Offentliche Haushalte
reprasentieren insgesamt eine umfassende Gruppierung der NutznielRer des Flughafens.
Eine weitere Unterteilung der genannten Gruppen ist nicht zielfiihrend, da damit im Ender-
gebnis Doppelnennungen entstehen wirden. Auch fiir Unternehmen ist eine Aufteilung in
Untergruppen zur Systematisierung der Nutzeneffekte nicht zielfihrend.

Mit diesen Kategorien werden auch weitere Akteure umfasst, die in der Diskussion oft ge-
nannt werden: die Region als NutznieBer wird von ihren Reprasentanten, also den Haushal-
ten, den Unternehmen und der Offentlichen Hand abgebildet. Sie sind im Endeffekt Nutznie-
Rer der Effekte, die auch — als Globalinstanz — der Region zugerechnet wirden. Eine ahnli-
che Struktur kann auch bei dem NutznieRer "Umwelt" angenommen werden, dessen Nutzen
schlieRlich den Privaten Haushalten zugerechnet werden kann und der deswegen als einzel-
ne Instanz nicht eingeschlossen wird.
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3.2.2 Die Perspektive der Effektarten

Schon den bisherigen Gutachten W1, W2 und W4 liegt eine Unterscheidung von Nutzen
zugrunde, die im Folgenden weiter diskutiert werden soll. Ursprung war hier die Verwendung
der Input-Output-Analyse (IOA) als methodischer Ansatz. Damit ist eine Aufteilung von dko-
nomischen Wirkungsketten verbunden, die sich durchaus auch zum Zweck einer inhaltlichen
Abgrenzung eignet. Eine ausfihrliche Erérterung der Methode der Input-Output-Analyse ist
in Modul | zu finden.

Allerdings wurde schon im Verlauf des vorliegenden Kapitels darauf hingewiesen, dass die
IOA einer eher verkirzten Sichtweise folgt, da im Mittelpunkt des Interesses nicht der Nutzen
eines Projektes, sondern die Wertschdpfung steht'®. Somit ist die Darstellung der Wirkungs-
zusammenhange einerseits etwas harter fixiert, bleibt aber andererseits eher technologisch
starr. AuRerdem werden in der Wertschdpfungsanalyse ausschliel3lich Effekte behandelt, die
sich mit der Leistungserstellung von Gitern und Dienstleistungen beschaftigen. Effekte,
die sich aus der Inanspruchnahme der Giiter ergeben, bleiben bei diesem Ansatz unbe-
ricksichtigt. Schlielllich kdnnen sich weitere Nutzen aus der Tatsache ergeben, dass
Leistunsexterne Effekte entstehen, die als Reaktion auf die Existenz des Flughafen zu sehen
sind. Eine umfassende Nutzenanalyse hat jedoch alle drei Bereiche zu untersuchen:

Abbildung 3: Unterteilung der aus dem Flughafen Frankfurt entstehenden Nutzen

...erzeugt Nutzen aus...
Leistungserstellung

Flughafen Frankfurt im )
6konomischen Markt- P | Leistungsexternen
prozess Effekten
Leistungs-
inanspruchnahme

Aufseiten der Leistungserstellung ist gemaf den Ausflihrungen von Kapitel 2.2 zwischen
zwei Herangehensweisen zu unterscheiden: Wahrend der mengenmaRig gréfte Anteil unter
Verwendung eines Wertschopfungskonzeptes abgebildet werden kann, sind diverse Nutzen,
welche nicht im Wertschépfungsansatz enthalten sind, zusatzlich zu beriicksichtigen.

Das Konzept der Wertschdpfung ist in diesem Zusammenhang eng an die Aufteilung von
direkten, indirekten und induzierten Effekten aus der IOA gekoppelt".

Dabei geht die IOA von einem klassischen Unternehmen mit genau einem Produkt und ein-
deutigen Abgrenzungen aus. Dies ist bei einem 6konomischen Komplex wie einem Flugha-
fen in der Grofie von Frankfurt/Main aber nicht realistisch. Daher ist auch in dieser Hinsicht
die Begriffsdefinition weiter zu fassen Bei der Ubertragung auf die Nutzenanalyse ist der er-
weiterten Perspektive Rechnung zu tragen.

'® vgl. Kapitel 2.2 in diesem Modul.
i Vgl. z.B. Hujer et al. 1999, S.189ff., York Consulting Limited, 2000, S.3f.
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— Direkte Effekte: Dieser Bereich umfasst alle 6konomischen Aktivitaten, die sich in di-

rekter Weise auf den Betrieb des Flughafens beziehen. Als direkter Effekt wird nicht nur
die Wertschépfung aus einer 6konomischen Transaktion (Initialeffekt'®) bewertet, son-
dern auch der erhoéhte Einsatz der Produktionsfaktoren, die nétig sind, um diese Trans-
aktion zu ermdoglichen (Erstrundeneffekt); damit ist beispielsweise die Entlohnung ge-
meint, die bei den Arbeitnehmern in diesem Kernbetrieb anfallt.
Eine diffizilere und weniger verbindliche Abgrenzung bezieht sich auf den Ausdruck
.Betrieb des Flughafens®. Der strengen Logik des I0A-Ansatzes folgend, waren hier
ausschlieBlich Aktivitaten zu berlicksichtigen, die mit dem Kernbetrieb des Flughafens
verbunden sind. Diesem Weg soll jedoch nicht weiter gefolgt werden. Stattdessen wird
als direkter Effekt jegliche 6konomische Aktivitat definiert, die entweder geografisch oder
inhaltlich dem Betrieb des Flughafens zugeordnet werden kann. Diese Vorgehensweise
hat den Vorteil, dass damit auch die Ausfiihrungen aus Modul | in diesen Kontext einge-
ordnet werden kénnen. Des weiteren kann eine enge Verbindung mit den in der Literatur
ublichen Klassifikationen hergestellt werden, die direkte Effekte ebenfalls sehr weit fas-
sen'. Unter direktem Effekt wird somit alle Wertschdpfung verstanden, die innerhalb des
Flughafenzauns generiert wird (on-site) sowie diejenige Wertschopfung, welche auler-
halb des Flughafenzauns (off-site) sowohl eine inhaltliche wie auch eine geografische
Affinitat zum Flughafen aufweist®.

Innerhalb der direkten Effekte kann weiter unterschieden werden zwischen der inhaltlichen
Nahe zum Kernbetrieb des Flughafens: So ergeben sich natirliche Zuordnungsgrenzen
bei der Unterteilung in Tatigkeiten, die unmittelbar mit der Durchfiihrung des Flugverkehrs
(Passagier- und Frachtbereich) zusammenhangen. Dazu gehdren:

— Luftverkehrsgesellschaften, welche die Durchfiihrung ihrer eigenen Flige an einem be-
stimmten Flughafen organisieren;

— Bodenverkehrsdienste, die fir den Zubringerverkehr und die Ablaufe am Boden verant-
wortlich sind;

— Flugsicherheit, die fiir die Organisation der Ablaufe im Start- und Landungsbereich so-
wie in der Luft zustandig ist;

— Abfertigung der Passagiere und Fracht inklusive Sicherheitsgesichtspunkte (gehéren
auch zu Luftverkehrsgesellschaften und Bodenverkehrsdiensten, werden aber nicht im-
mer von ihnen vollstandig tUbernommen);

— hoheitliche Aufgaben, die den mit den Landesgesetzen im Einklang stehenden Ablauf
des Giiter- und Passagiertransfers Gberwachen (Polizei, Zoll, Einwanderungsbehérden,
Bundesgrenzschutz);

— Wartungsaufgaben an Flugzeugen und Abfertigungsgeraten, sofern sie direkt dem Flug-
betrieb dienen;

— Catering;

— Betankungsservice;

— Flughafengesellschaften, die Gebaude und Infrastruktur zur Abwicklung des Flugver-
kehrs zur Verfigung stellen (Abfertigungsgebaude, Hallen zur Lagerung von Fracht,
Start- und Landebahnen, Vorfeld, Enteisungsanlagen etc.)?'.

'8 Vg1, Holub und Schnabel, 1994, S457f.

¥ vgl. z.B. ACI, 2000, S.3.

20 Die konkrete Ausgestaltung der Abgrenzung orientiert sich somit an den Anforderungen, die in einem in Modul
| dargestellten Gutachten zur Analyse herangezogen wurden. So gilt ein Unternehmen als flughafenaffin, wenn es
mindestens 50% seines Umsatzes auf dem Flughafen tatigt, vgl. Bulwien et al., 1999.

21 Hier muss allerdings erwadhnt werden, dass Flughafengesellschaften inzwischen auch als Vermieter flr weitere
Funktionen am Flughafen fungieren — diese Tatigkeit ist nicht mehr direkt dem Flugverkehr zuzuordnen und muss
in nachgeordnete Bereiche einbezogen werden. Daher sind Flughafengesellschaften nur teilweise dem direkten
Flugbetrieb zuzuordnen. Die GréRenordnung ist abhangig von den Umsétzen, die die Flughafengesellschaft mit
dem Flugbetrieb erzielt (Entgelte fur Starts und Landungen, Miete fur Abfertigungsschalter etc.) im Vergleich zu
denen, die aus Mieten und Konzessionen von nicht flugverkehrsnotwendigen Tatigkeiten kommen.
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Diese Tatigkeiten sind in ihrem Profil stark an den Flughafen als Standort gebunden. Es gibt
nur wenige Beispiele fir ausgelagerte Funktionen, u.a. die Flugsicherheit, die Teile ihrer Ta-
tigkeiten auch auRerhalb des Flughafens durchfiihren kann sowie ausgewahlte Teilbereiche
von Wartung und Catering.

Neben diesen zu den Kerntatigkeiten des Flughafens zdhlenden Aktivitaten existieren auch

Effekte, die nicht unmittelbar mit der Abwicklung und Durchfiihrung des Flugverkehrs zu-

sammenhangen, aber in ihrer Arbeit direkt auf den Flughafen angewiesen sind. Hierbei ist

ein wichtiges Kriterium, dass diese Unternehmen nicht ohne den Flughafen existieren
kdonnen, aber der Flugverkehr auch ohne sie abgewickelt werden kdnnte.

— Integratoren, die fir die Konditionierung und Organisation von Teilen des kleinteiligen
Frachtverkehrs zustandig sind (der Teil der Integratoren, der eigene Flugzeuge beladt
und sich wie eine Fluggesellschaft fur Fracht verhalt, gehért zu den oben genannten
Fluglinien);

— Speditionen, die fir den Transport von Waren am Boden sorgen (davon ausgenommen
ist das sog. Trucking, das einen Teil der Luftfracht Gber die StralRe transportiert; sie wer-
den oftmals in Cargo-Centern zusammengefasst;

— Back-office-Funktionen der Luftverkehrsgesellschaften, die nicht unmittelbar mit dem
Flugbetrieb zusammenhangen (z.B. Werbung, Marketing, allgemeine Verwaltungsauf-
gaben);

— Verwaltung des Gesamtkomplexes Flughafen durch die Flughafengesellschaft;

— Reiseburos mit Luftverkehrsangebot und direktem Bezug zum Flughafen, z.B. durch
Services fir Reisende zum Abholen hinterlegter Tickets oder bei Stand-By-Fliigen;

— Dienstleister, die der Versorgung der Beschaftigten am Flughafen dienen (Supermarkt,
Bank, arztliche Versorgung, Niederlassung von Versicherung etc.);

— Parkplatze und andere verkehrliche Angebote wie z.B. Transferdienste, Autovermietun-
gen und Taxiservice, die notwendig sind fiur die Erreichbarkeit des Flughafens am Bo-
den.

Es folgen die Tatigkeiten bzw. Unternehmen, die den Flughafen als direkten Standortvorteil
nutzen und sich daher unmittelbar auf dem Flughafengelande niedergelassen haben. lhr
Profil hat eine sinnvolle Verbindung zu den am Flughafen nachgefragten Dienstleis-
tungen, sie sind aber keinesfalls notwendig, um die Ablaufe im Verkehrssektor zu ge-
wabhrleisten. Auferdem konnten sie auch jeden anderen Standort besetzen bzw. haben ihn
bereits in den Innenstadten besetzt.

Zu dieser Gruppe zahlen Einrichtungen folgender Art:

— Hotels;

— Konferenzeinrichtungen;

— Einzelhandel;

— Blronutzungen;

— Gastronomie

und die dazu notwendige Verwaltungsinfrastruktur, die in den meisten Fallen durch die Flug-
hafengesellschaft gestellt bzw. durch das von ihr gestaltete Miet- und Konzessionswesen
und ihr Tatigkeitsprofil beeinflusst wird.

Diese Unternehmen nutzen den Standort Flughafen zu einer besonderen Selbstdarstellung
oder kdénnen aufgrund der Nahe zum Flugverkehr besondere Dienstleistungen anbieten. Be-
sonders im Burosektor wahlen Firmen diesen Standort, deren Mitarbeiter haufig fliegen (z.B.
internationale Anwaltskanzleien, Servicegesellschaften fir technische Wartungsaufgaben,
die in einem grof3en Einzugsbereich tatig sein wollen usw.), und fur die der Flughafen somit
einen Standortvorteil darstellt. Sie kdnnten aber genauso gut im naheren oder weiteren
Flughafenumfeld einen Standort auswahlen.
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— Indirekte Effekte: Um die oben definierten direkten Effekte erbringen zu kénnen, sind
aus dem Verstandnis der 6konomischen Wirkungsanalyse heraus Vorleistungen und In-
vestitionen notwendig. GewissermalRen wird die Wertschdpfungskette in entgegenge-
setzter Richtung verfolgt. Alle Effekte, die sich auf diese Art gewinnen lassen, werden
unter dem Begriff der indirekten Effekte zusammengefasst. Diese Definition entstammt
weitgehend unverandert der IOA.

— Induzierte Effekte: Sowohl direkte als auch indirekte Effekte sind im Rahmen der I0A
eng mit der Produktion zusatzlicher Guter verbunden. Hierfur wird Arbeit als ein zentra-
ler Inputfaktor angesehen, der entsprechend entlohnt wird. Aus dem zusatzlichen Ein-
kommen, das die privaten Haushalte zur Verfiigung haben, wird zusatzlicher Konsum
generiert, der seinerseits die Kaskade der Vorleistungen initiiert. Die Summe aller Ef-
fekte, die sich aus diesem Zusammenhang ergeben, werden unter dem Begriff indu-
zierte Effekte zusammengefasst.

Abbildung 4: Darstellung der Effekte aus der Leistungserstellung des Flughafens

Effekte aus der
Leistungserstellung

A

Effekte aus dem Wertschopfungsprozess Produktionsseitige
Strukturveranderung
Direkter Effekt in der Produktion

> Indirekter
Effekt \ Zusitzliche Effekte —
aus der
/ Wertschopfung
| Induzierter
> Effekt

Darlber hinaus fallen auf der Seite der Leistungserstellung weitere Effekte an, die mit dem
Wertschépfungsprozess verbunden sind. Diese werden allerdings nicht ber die IOA erfasst
und sind somit auch nicht in den bisher aufgefiihrten Effekten enthalten.

— Zusétzliche Effekte aus der Wertschépfung®: Als ResidualgroRe innerhalb des Wert-
schoépfungsprozesses sind hier all diejenigen Effekte aufzufihren, welche bei der Gene-
rierung von zusatzlicher Wertschépfung stets anfallen, aber nicht die klassischen mo-
netaren direkten, indirekten und induzierten Effekte abbilden:

e Sozialer Nutzen aus Arbeit fir Private Haushalte;

= Man beachte, dass diese Effektart auch auf der Konsumseite auftaucht. Eine Unterteilung zwischen Produkti-
ons- und Konsumseite ergibt in diesem Fall keinen Sinn, da beide Effekte identisch sind und auch beide zu den
katalytischen Effekten zu zahlen sind. Insofern erfolgt keine Trennung.
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« Einsparungen bei Arbeitslosenunterstiitzung fiir Offentliche Haushalte: Insbesondere
die beiden letzten Nutzen treten nur bei einer strukturellen Unterbeschaftigung auf.
Hier sind auch regionale Effekte zu berlcksichtigen, da zum Beispiel bei der Schaf-
fung von hoch spezialisierten Jobs die Besetzung von auRerhalb der Region erfolgen
kann. Dies wirde dazu flihren, dass die Arbeitslosigkeit nicht verandert wiirde und
daher die beiden letztgenannten Nutzen gar nicht eintreten wirden.

Wahrend die bisher behandelten Effekte lediglich eine zuséatzliche Produktion bei gleichblei-
benden Rahmenbedingungen implizieren, sind darliber hinaus Verdnderungen mdglich, wel-
che die Produktionsstruktur betreffen. Diese Veranderungswirkungen kénnen dabei sowohl
technologischer als auch monetarer Art sein:

— Produktionsseitige Strukturveranderung in der Produktion: Anpassungsreaktionen auf
veranderte Produktionsbedingungen. Hierin sind Skalenertrage (Economies of Scale),
Ertrage aus Kuppelproduktion (Economies of Scope) oder Ertrage aus Erhéhung von
Flugfrequenzen (Economies of Density) zu nennen. Hierunter fallen auch Veranderun-
gen in der Qualitat oder im Preis fur Vorleistungsgiter oder Inputfaktoren. Diese Effekte
kénnen unterschiedlichen Nutznieern zugute kommen.

Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme kénnen ebenfalls grundséatzlich so gegliedert
werden, wie dies bei der produktionsseitigen Leistungserstellung geschehen ist. Allerdings
ist dabei zu beachten, dass die Terminologie ,direkte, indirekte und induzierte Effekte an
dieser Stelle nicht mehr verwendet werden kann. Die Verwendung dieser Begrifflichkeiten
entspringt ja der 10A; diese setzt aber ausschliellich an der Leistungserstellungsseite an. In
Gutachten W4 war dieses Problem schon aufgetaucht. Baum et al. haben in diesem Zu-
sammenhang das Begriffstripel ,katalytische direkte”, ,katalytische indirekte sowie ,katalyti-
sche induzierte Effekte” verwendet. Diese Benennung ist insoweit nachvollziehbar und plau-
sibel, als zum einen die Analogie zur ,ublichen® Abgrenzung zwischen direkten, indirekten
und induzierten Effekten gebildet wird, zum anderen durch die Verwendung des Begriffs
,katalytisch“ die Abgrenzung zum ,ublichen“ Vorgehen auf Produktionsseite dokumentiert
wird.

Dieses Vorgehen erscheint auch an dieser Stelle als geeignet. Um eine klare begriffliche
Abgrenzung zu eventuellen analogen Effekten zu erreichen, wird hier aber nicht das Attribut
katalytisch verwendet. Stattdessen werden diese Effekte als konsumseitige direkte, indi-
rekte und induzierte Effekte bezeichnet.

Ein Wertschdpfungsprozess im klassischen Sinne erfolgt hier erst in einer zweiten Stufe:
Zunachst liegt die Situation veranderter Transportmdglichkeiten vor. Erst als Reaktion darauf
koénnen zusatzliche Wertschépfungsprozesse angestoflen werden.

Hierbei ist darauf hinzuweisen, dass bei den zusatzlichen Effekten aus der Wertschoépfung
nicht zwischen der Produktions- und Konsumseite getrennt wird: Da beide Effekte vollstandig
identisch aufgebaut sind und auch beide per Definition als katalytisch anzusehen sind, macht
eine Trennung hier keinen Sinn.

Stattdessen sind an dieser Stelle die Uber den Wertschépfungsprozess hinausgehenden
Effekte noch weiter zu unterteilen. Da es hier um Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme
geht, muss man sich die Frage stellen, ob zwischen dem Bezug von Leistungen fir den
Endverbrauch oder fiir die Weiterverarbeitung methodische Unterschiede existieren. Um die
Konsistenz mit der Seite der Leistungserstellung zu wahren, sollten hier Effekte in eine
Gruppe zusammengefasst werden, die Veranderungen eines Produktionsrahmens bewirken.
Diese Veranderungen kénnen sich auf Preise, Technologien, Innovationen oder ahnliches
beziehen.

Davon abgekoppelt werden Effekte betrachtet, welche nicht in etwaige Produktionsvorgange
eingreifen, sondern ausschlieBlich in den Endkonsum miinden.

-61-



Bulwien AG

Abbildung 5: Darstellung der Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme des Flughafens
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Konsumseitige Strukturverdnderung in der Produktion: Analog zu der Kategorie auf
Leistungserstellungsseite werden hierunter Auswirkungen aufgefiihrt, die sich aufgrund
der erweiterten Transportmdéglichkeiten (verbesserte passive und aktive Erreichbarkeit)
auf bisher bestehende Produktionssituationen auswirken. Nutznief3er kénnen hierbei
Marktakteure sein, die Waren versenden oder empfangen. Diese Effekte sind nicht auf
monetare Auswirkungen beschrankt, schlieRen diese aber mit ein. Darunter fallen neue
Zugangsmdglichkeiten zu bislang nicht erreichbaren Markten oder Nutzen aus der ver-
starkten Moglichkeit zur Austibung von face-to-face-Kontakten. Auch Standortverlage-
rungen von Unternehmen aufgrund der Nutzungsmdglichkeiten des Flughafens fallen
hierunter, da dies als Anpassungseffekt zu interpretieren ist.

Konsumseitige Effekte im Endverbrauch: Hierunter sind alle Effekte einzuordnen, die
aus den erweiterten Transportmoéglichkeiten (aktive und passive Erreichbarkeit) entste-
hen und die nicht in eine weitere Produktionsstufe eingehen. Ein typisches Beispiel wa-
ren hier die Zeitgewinne bei Privatreisenden. Allerdings ist auch der Nutzen fir Private
Haushalte in der Umgebung des Flughafens aus den Einzelhandelsangeboten am Flug-
hafen zu nennen.

Konsumeseitiger direkter Effekt: Die Summe aller durch konsumseitige Veranderungsef-
fekte angestolienen Wertschopfungseffekte. Konnen beispielsweise durch veranderte
Transportmoglichkeiten zusatzliche Umsatze generiert werden, so ist die daraus entste-
hende Wertschopfung als konsumseitiger direkter Effekt zu bewerten. Allerdings auch in
untergeordneten Stufen sind noch direkte Wertschdpfungseffekte zu bertcksichtigen:
Entscheiden sich neue Unternehmen durch die Anwesenheit des Flughafens fir Frank-
furt als Standort, so werden diese Unternehmen ebenfalls wieder Wertschépfung gene-
rieren. Auch diese wird als konsumseitiger direkter Effekt bewertet.
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— Konsumseitiger indirekter Effekt: Analog zur Definition des indirekten Effekts ist dies die
Wertschopfung, die bei der Herstellung allen Vorprodukte anfallt, welche zur Erstellung
der Guter aus dem direkten Effekt nétig sind.

— Konsumseitiger induzierter Effekt: Analog zur Definition des induzierten Effekts ist dar-
unter die Wertschopfung zu verstehen, die durch den zusatzlichen Konsum generiert
wird, der aus der Zahlung von Einkommen fir die Produktion der Guter aus konsumsei-
tigen direkten und indirekten Effekten hervorgeht.

Als dritter Effektbereich wurden die Leistungsexternen Effekte genannt. In dieser Klasse
sind alle diejenigen Effekte einzuordnen, deren (Nutzen-)Auswirkung sich entweder nicht
eindeutig der Erstellungs- oder Inanspruchnahmeseite der Leistungen zuordnen lasst, oder
die Effekte umfasst, welche als Folgeeffekte zur Anwesenheit des Flughafen Frankfurt zu
sehen sind. Hier sind Effekte wie der Nutzen aus der fiir den Flughafen Frankfurt erweiterten
Verkehrsinfrastruktur(S-Bahn, Zug, Autobahnanbindung) enthalten. Daruber hinaus sind
Nutzen aus der Betrachtung von Flugzeugen hierunter zu klassifizieren.

Naturlich ergeben sich in der konkreten Anwendung in einigen Fallen Unklarheiten, in welche
der Perspektiven ein einzelner Nutzen einzuordnen ist. Doch trotz dieser Zuordnungs- und
Abgrenzungsprobleme ist einerseits die Trennung zwischen Leistungserstellung und -
inanspruchnahme und andererseits die Differenzierung zwischen Wertschépfungs- und an-
deren Effekten ein gangbarer Weg, um aus der verstrickten Abhangigkeitsstruktur der 6ko-
nomischen Prozesse herauszufinden.

Abbildung 6: Flughafen Frankfurt im 6konomischen Marktprozess
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BEISPIEL:

Durch den Flughafen wird fir die Region Frankfurt eine neue Verkehrsalternative generiert.

Die Wertschopfung, welche durch die Flugleistungen erzeugt wird, ist hier als direkter Effekt
anzusehen.

Um diese Leistung anbieten zu kdnnen, ist es notwendig, eine ganze Reihe von Vorleistun-
gen zu erwerben. Beispielsweise missen die Flugzeuge beschafft werden, mit denen geflo-
gen wird. Die Wertschopfung, die hierdurch entsteht, ware zum indirekten Nutzen zuzu-
rechnen.

Durch die Produktion des Gutes Luftverkehr werden am Flughafen Arbeitsplatze geschaffen.
Das damit verbundene Einkommen wird von den Beschéftigten in Teilen wieder konsumiert.
Die Wertschopfung, die dadurch angestoRen wird, ist als induzierter Effekt zu sehen. Dar-
Uber hinaus ergeben sich durch die Schaffung neuer Arbeitsplatze Einsparungen bei Zah-
lungen von Arbeitslosenunterstitzung. Dies kann als zusatzlicher Effekt aus der Wert-
schopfung angesehen werden.

Um die Anbindung an den o&ffentlichen Nahverkehr zu gewahrleisten, wird eine zusatzliche
S-Bahn-Linie gebaut. Aus dieser Aktivitat ergibt sich wieder eine Wertschopfung, die als
Leistungsexterner Effekt gelten kann. Gleiches gilt fir die Tatsache, dass diese verbes-
serte Infrastruktur auch Personen zugute kommt, die gar nicht zum Flughafen fahren moch-
ten, sondern anderweitig von der Existenz dieser S-Bahn-Linie profitieren.

Gleichzeitig ergibt sich aus den Transportleistungen, dass ein Computerchiphersteller aus
Korea seine Mikrochips schneller und giinstiger zu seinem Kunden, einem Computerbauer in
Frankfurt senden kann. Hieraus ergeben sich Kostenvorteile, die je nach Marktstarke in un-
terschiedlichen Anteilen zwischen dem Produzenten und dem Konsumenten aufgeteilt wer-
den. Dies ist als struktureller konsumseitiger Veranderungseffekt zu sehen.

Kann der Computerproduzent durch die glnstigeren Rahmenbedingungen seinen Absatz
steigern und somit Wertschopfung schaffen, so ist dies als Reaktion auf die veranderten
Transportkosten zu sehen und entspricht somit einem konsumseitigen direkten Effekt.
Dieser ist wiederum Ausgangspunkt fiir eine Wertschopfungskaskade, die konsumseitige
indirekte und induzierte Effekte nach sich zieht, ebenso zuséatzliche Effekte aus der
Wertschopfung.

Privatpersonen aus der Region Frankfurt nutzen den Flughafen als Startpunkt fur ihre Ur-
laubsreise. Dadurch sparen sie Reisezeit. Dieser Nutzen ist dem konsumseitigen Effekt im
Endverbrauch zuzurechnen.

Die Tatsache, dass die Region Frankfurt nun eine bessere Anbindung zu allen per Flugzeug
erreichbaren Regionen aufweist, macht die Region fiur Unternehmen in allen international
ausgerichteten Branchen attraktiver. Die Ansiedlung von mehreren Softwareschmieden, fiir
die der Flughafen bei der Ansiedlung eine wesentliche Rolle gespielt hat, kann als struktu-
reller konsumseitiger Veranderungseffekt registriert werden.

An sonnigen Tagen sind viele Besucher am Flughafen, um den Flugzeugen beim Starten
und Landen zuzusehen sowie um sich den Flughafen anzusehen.

Dieser Effekt ist nicht in eine 6konomische Wirkungskette einzugliedern. Fest steht jedoch,
dass er ohne die Initialzindung ,Betrieb des Flughafens® nicht existieren wirde. Somit kann
er als Leistungsexterner Effekt definiert werden.

Die Mehrheit der bislang zu diesem Thema erstellten Gutachten gliedern die Effektarten in
direkte, indirekte, induzierte sowie katalytische Effekte auf. Wahrend die ersten drei Begriffe
meist aus der Wertschopfungsanalyse heraus abgeleitet werden, wird der letzte Begriff der
katalytischen Effekte quasi als RestgroRe verwendet, der alle anderen moglichen Effekte
umfasst®.

s Vgl. z.B. York Consulting Limited, 2000, S.3, Sager et al., 2001, S.27f. sowie ACI, 1998, S.4.
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Folgt man dieser Vorgehensweise, so waren auch hier alle Effekte, die nicht direkt, indirekt
oder induziert sind, als katalytisch anzusehen.

Um eine wirklich umfassende Sicht auf die Prozessmechanismen zu erhalten, mit denen der
Flughafen Nutzen generiert, ist diese Einteilung jedoch zu undifferenziert. Erst durch die ge-
nauere Darstellung der Zusammenhange und die Einordnung von anfallenden Nutzen in
weitere Effektklassen sind Einblicke in die Ablaufe des komplexen Beziehungsgeflechtes
abbildbar.

Dariber hinaus ermdglicht es die gewahlte Vorgehensweise, dem eigentlich mikrodkono-
misch orientierten Nutzenkonzept eine makrodkonomische Vorgehensweise wie die Wert-
schopfungsanalyse einzugliedern, was im Hinblick auf das folgende Modul Il als sinnvoll
erscheint. AuBerdem konnen weite Teile der in Modul | ermittelten Effekte problemlos in das
System eingebettet werden, ohne die innere Logik des Klassifikationssystems zu beeintrach-
tigen.

Angesichts der Bedeutung dieser Dimensionsklassifikation einerseits und andererseits der
weiten Verbreitung, welche die Effektartendefinition des Airports Council International (ACI)
gefunden hat, sei im Folgenden kurz auf Ahnlichkeiten und Differenzen zwischen den beiden
Klassifikationen eingegangen.

Wie schon oben angegeben, wurde die Definition der direkten Effekte abweichend vom
klassischen IOA-Gedanken weiter gefasst, sodass alle Aktivitdten auf dem Flughafengelande
sowie Aktivitdten auflerhalb des Gelandes, aber innerhalb einer engen inhaltlichen Anbin-
dung an die Aktivitaten in dieser Kategorie erfasst werden. Hier ergibt sich also eine voll-
standige inhaltliche Ubereinstimmung.

Der ACI nimmt im weiteren Vorgehen eine zusatzliche Unterteilung in Flughafenbezogene,
Fluglinienbezogene sowie Einzelhandelsbezogene Effekte vor; auch hierauf wurde im obigen
Text eingegangen. Eine derartige Aufteilung erscheint sinnvoll, wenn es darum geht, den
Bereich der Wertschopfungsanalyse fokussiert zu betrachten. Im vorliegenden Gutachten ist
dies eines von mehreren Zielen, das zudem schon hinreichend genau analysiert wurde. Da-
her wird im Folgenden auf diese Unterteilung verzichtet.

Den Verdéffentlichungen des ACI (1998, 2000) ist nicht schlissig zu entnehmen, ob in der
Definition der indirekten Effekte lediglich die zur Generierung der direkten Effekte notwen-
digen Vorleistungen definiert sind oder die damit verbundene komplette Vorleistungskette
definiert ist. Es bleibt aber festzuhalten, dass zumindest in der Ausrichtung des Effekts eine
enge Analogie zwischen beiden Konzepten besteht.

Die Definition der induzierten Effekte kann als identisch gelten. Den Ausfiihrungen des ACI
ist die Bemihung anzumerken, einen Rahmen vorzugeben, innerhalb dessen die IOA zur
Anwendung kommen kann.

Als katalytische Effekte werden etwas allgemein alle Auswirkungen des Flughafens auf die
Wirtschaft in einem weiteren Sinne charakterisiert, als Beispiele sind zusatzliche Investitio-
nen in die Region sowie zusatzlich generierter Tourismus genannt. Hier unterscheiden sich
die Klassifikationen offenbar hinsichtlich der Differenzierungstiefe.
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3.2.3 Raiumliche Dimensionen

Die Wirkung von Nutzeneffekten hat eindeutig eine rdumliche Komponente. Dabei ist grund-
satzlich davon auszugehen, dass einerseits bestimmte Nutzenarten nur einer rdumlichen
Dimension zuzuordnen sind, wahrend bei anderen die Nutzenintensitat von der rdumlichen
Entfernung (in der Regel negativ) abhangt.

Fir die Nutzen des Flughafens Frankfurt wurde vorgesehen, die rdumliche Komponente in
drei Kategorien aufzuteilen:

— Hessen
— Deutschland
— Europa

Aus dieser Aufteilung erwachst grundsatzlich ein Diskussionsbedarf:
Hessen

Das Bundesland Hessen steht als kleinste Regionaleinheit zunachst fir den Standort des
Flughafens Frankfurt. Da innerhalb des Landes Hessen keine weiteren internationalen Flug-
hafen ihren Standort haben, vertritt Frankfurt damit das gesamte Bundesland. Steuern, die
aufgrund der Flughafenfunktionen eingenommen werden, betreffen damit das Land Hessen
(abgesehen von den Kommunalsteuern), das andererseits auch durch sein Engagement und
seine Verpflichtungen fir einen Teil der in Zukunft entstehenden Investitionskosten auf-
kommt. Auch die Berechnung von Input-Output-Tabellen erfolgt maximal auf Landerebene,
eine weitere Regionalisierung ist derzeit nicht sinnvoll vorzunehmen.

Kleinraumlich gesehen entfaltet der Flughafen Frankfurt allerdings seine Hauptwirkung im
direkten regionalen Kontext. Damit ist das Flughafenumland gemeint, dessen Abgrenzung
allerdings vergleichsweise unscharf und zusatzlich durch das Durchschneiden von Landes-
grenzen (Rheinland-Pfalz, Baden-Wirttemberg, Bayern) zur Quantifizierung von Nutzen nur
begrenzt sinnvoll ist. Gleichwohl existieren verschiedene regionale Zuordnungsmadglichkei-
ten, die auf unterschiedlichen Abgrenzungen basieren. Zu nennen ware hier beispielhaft eine
Abgrenzung nach der Definition des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main
zu dem sich 75 Stadte und Gemeinden zusammengeschlossen haben. Das Problem bei
dieser — und bei jeder anderen inhaltlich begriindeten Abgrenzung — besteht darin, dass der
Groliteil der regional wirksamen wirtschaftlichen Effekte positiver wie auch v.a. negativer Art
eine enge Korrelation zur geografischen Entfernung zum Flughafen aufweisen. Um diesem
Umstand gerecht zu werden, ware die Einrichtung konzentrischer Regionen um den Flug-
hafen herum denkbar. In diese Richtungen gingen auch die Bemiihungen bei den empiri-
schen Erhebungen in den Gutachten W1/2, Teil B sowie W4. Letzten Endes ist es jedoch
notwendig, die Untersuchungsregionen derart zu gestalten, dass sie 1) mit offiziell zur Verfi-
gung stehenden Informationen und Datenmaterial gestiitzt werden kénnen, somit ist man auf
eine verwaltungstechnische Abgrenzung festgelegt, und 2) die Ergebnisse aus den Gutach-
ten W1-4 ohne gréRere Anpassungen integrieren kénnen. Als kleinste regionale Abgrenzung
wurde bei der Berechnung in W1/2 Teil C die Input-Output-Tabelle Hessens herangezogen.
Auch wenn in diesem Zusammenhang, bezogen auf Einzugsbereiche, Landesgrenzen eher
kiinstlichen Charakter aufweisen, muss im Rahmen von Berechnungen ihre Wirkung mit ein-
bezogen werden.
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Deutschland

Das System der deutschen Flughéafen ist durch die Entwicklungen auf dem Flugmarkt welt-
weit inzwischen zu einem Hub-System geworden. Dabei stellen Frankfurt und an zweiter
Stelle Mlinchen durch die beherrschende Stellung der Lufthansa im Passagierverkehr die
Hubs, wahrend die weiteren internationalen Flughafen sowie die Regionalflughafen neben
einzelnen Internationalen Fligen vorwiegend Zuliefercharakter haben. Veranderungen in
Frankfurt haben somit Auswirkungen auf das gesamte Flugverkehrssystem Deutschlands.

Europa

Eine etwas andere Struktur ergibt sich bei der Betrachtung der europaischen Ebene: Hier
Ubernehmen London, Paris, Amsterdam und Frankfurt die Funktionen der zentraleuropai-
schen Hubs, die den Weltluftverkehr in Europa organisieren. In Madrid, Mailand und Kopen-
hagen sind Funktionen konzentriert, die sich auf bestimmte Regionen der Gbrigen Welt fo-
kussieren (z.B. Madrid als Hub fiir Lateinamerika-Fliige, Kopenhagen als Hub fiir Nordeuro-
pa-Fluge).

Osteuropa ist bislang nicht in das System der groRRen Interkontinentalverkehre integriert. Mit
der Erweiterung der Europaischen Union wird dieses System sicherlich eine Veranderung
erfahren, wenn auch weiterhin die grof3en vier Standorte diese Verkehrsart auf sich konzent-
rieren werden. Insgesamt ist es sinnvoll, Europa als Européische Union zuzlglich der Bei-
trittskandidaten zu definieren, denn in diesem Rahmen kénnen Wirkungen des Verkehrs in
Frankfurt noch gemessen werden. Alles, was dariiber hinaus geht, muss als marginal be-
zeichnet werden und wird vermutlich unterhalb der Messbarkeitsgrenze liegen.
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3.2.4 Zeitliche Dimensionen

Da sich das Gutachten zum volkswirtschaftlichen Nutzen in seiner Ausgangsbasis auf den
Ausbau des Flughafens bezieht, ist es sinnvoll, in der zeitlichen Aufteilung von Nutzeneffek-
ten auf diese Ausbaustufen abzuzielen:

— Ist-Zustand
Hiermit ist der derzeitige Ausbauzustand des Flughafens Frankfurt gemeint. Darin inbe-
griffen sind die jetzigen Kapazitatsgrenzen von bis zu 80 Flugbewegungen pro Stunde,
die eine weitere, nachhaltige Entwicklung des Flughafens nur noch im Rahmen von Op-
timierungsmafnahmen zulassen.

— Bauphase
Die Bauphase ist aus Sicht der flugtechnischen Ablaufe fiir den Flughafen eigentlich ei-
ne Untergruppe des Ist-Zustandes. In diesem Zeitraum wird sich die Kapazitatsgrenze
nicht verandern, allerdings legen die Gutachter zusatzlich fest, dass durch die Bautatig-
keit auch keine Beeintrachtigung des Verkehrs entstehen wird. Wichtig in dieser Phase
sind die Baumaflinahmen, die die Ursache der Nutzengenerierung darstellen.

— Betriebsphase nach Fertigstellung

Nach der Inbetriebnahme der neuen Bahn verandern sich die Rahmenbedingungen fur
den Flugbetrieb: die stiindlichen Kapazitaten steigen auf 120 Flugbewegungen, so dass
die schon heute héhere Nachfrage nach Start- und Landemdglichkeiten in den Sto3zei-
ten befriedigt werden kann. Zusatzlich wird ein Nachtflugverbot realisiert, das zwischen
23 und 5 Uhr eine deutliche Beschrankung des Flugverkehrs bedeutet. Hieraus resultie-
ren insgesamt vergroRerte Angebote im Flugsektor, die neben der haufigeren Bedie-
nung bestimmter Ziele auch die Neuaufnahme von weiteren zur Folge haben kénnen.

Aus der Gesamtbetrachtung wird deutlich, dass die Analyse der verkehrlichen Kapazitaten
nur in zwei unterschiedliche Phasen unterteilt wird: Ist-Zustand und Betriebsphase nach
Baufertigstellung. Natirlich ist der Zustand ,Betriebsphase nach Baufertigstellung“ eigentlich
ein komplexes Konglomerat an einzelnen Veranderungen gegenuber der aktuellen Situation.
So erfahrt einerseits die Hub-Funktion eine nochmalige deutliche Aufwertung, was Auswir-
kungen auf die Zusammensetzung der Passagierstruktur hat; andererseits wird das Zeit-
fenster fir Flugbewegungen aufgrund des Nachtflugverbots deutlich verkleinert. Auch hier-
aus ergeben sich neben rein mengenmafRigen Veranderungen der Bewegungen strukturelle
Verschiebungen. Somit setzt sich die untersuchte GréRe also aus unterschiedlichen Facet-
ten zusammen.

Die Bauphase kann nur als Sonderzustand fiir die Erweiterungsbauten betrachtet werden, so
dass sie bei der Darstellung der entstehenden Nutzen (Kap. 4) eine Sonderstellung erhalt
und nur bei Nutzen eingesetzt wird, die direkt auf diese Bautatigkeit zurlickzuflhren sind.

Diese Phaseneinteilung hat zur Folge, dass jeweils der Flughafen in einem bestimmten Zu-
stand betrachtet wird. Dabei wird das dynamische Moment der Flughafenentwicklung nicht
integriert, da hiermit die zeitlichen Unsicherheiten wachsen. Eine jahresgenaue Vorhersage,
welcher Detailschritt wann realisiert wird, wiirde zu grof3en Unsicherheiten flihren und die
Nutzenschéatzung nicht verbessern. Ebenfalls ausgespart werden die innerhalb der Phasen
mdglichen Veranderungen, die sowohl positiver (Optimierung vorhandener Einrichtungen
und Kapazitdten) als auch negativer Natur (Rickgang der Gesamtflugleistung aufgrund
weltwirtschaftlicher Einbriiche) sein kénnen und damit Auswirkungen auf den erzielbaren
Nutzen haben kénnen.
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3.2.5 Die Perspektive der Nutzendistribution

Wesentlicher Unterschied einer volkswirtschaftlichen Analyse gegeniiber einem betriebswirt-
schaftlichen Ansatz ist die Beriicksichtigung einer gesamtwirtschaftlichen Wohlifahrt. Um in
diesem Ansatz zu einem echten Nutzen zu gelangen, muss eine umfassende gesamtwirt-
schaftliche Wohlfahrtsfunktion eingefihrt werden.

EXKURS:

Die gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt ist ein theoretisches Konstrukt. Allerdings kann man sich
den Grundgedanken relativ einfach plausibel machen:

Es wird jedem Individuum in der Untersuchungsregion eine Nutzenfunktion sowie seine ak-
tuelle Position in dieser Funktion zugeordnet. In die gesamtwirtschaftliche Wohlfahrt gehen
dann alle Einzelnutzen ein. Im einfachsten Fall kann die Gesamtwohlfahrt einer Gesellschaft
als die Summe aller Einzelnutzen angenommen werden. Allerdings ist dies eine sehr ver-
einfachte Sichtweise. Als Erweiterung kann die Verteilung der Nutzen mit in die Gesamt-
wohlfahrt einbezogen werden; etwa kann als normatives Kriterium gefordert werden, dass
gleichmaRigere Verteilung der Nutzenniveaus innerhalb einer Gesellschaft von héherem
oder auch geringerem Wert sein kdnnte als eine ungleichere. In der 6konomischen Literatur
existieren die unterschiedlichsten Auspragungen, was an dieser Stelle nicht weiter ausge-
fuhrt werden soll.

Eine Moglichkeit, die Nutzenveranderung als echte Verbesserung zu akzeptieren, bildet das
so genannte Pareto-Kriterium?'. Es besagt, dass als Nutzenverbesserung in gesamtwirt-
schaftlicher Hinsicht nur eine Veranderung gilt, in der mindestens ein Mitglied der Gesell-
schaft besser, aber keines schlechter gestellt wird als in der Ausgangssituation®.

Als Alternative zu dieser Ausgestaltung des Wohlfahrtsgewinns kann das so genannte Kal-
dor-Hicks-Kriterium gelten. Es besagt, dass eine Veranderung dann als wohlfahrtssteigernd
definiert ist, wenn diejenigen, welche in der neuen Situation besser gestellt sind als vorher,
die Verlierer aus der Veranderung derart kompensieren kdnnten, dass diese ihr altes Nut-
zenniveau erreichen und am Ende dennoch ein Nutzenlberschuss ubrig bleibt. Man beachte
hierbei den Konjunktiv bei der Kompensationszahlung zwischen Gewinnern und Verlierern
der Veranderung.

BEISPIEL:

Der Flughafen benutzt als Einflugschneise eine Region, in der 10.000 Personen durch den
Fluglarm belastigt werden. (Situation 1)

Nun stehen zwei Veranderungen der Anflugroute zur Debatte:

Bei einer Alternative wird die Route derart gewahlt, dass nur noch 5.000 Personen durch den
Larm betroffen sind. Alle diese Personen litten auch vorher schon unter dem Larm. (Situation
2a)

Die andere Alternative wiirde die Einflugroute komplett verandern. Dies hatte zur Folge, dass
alle Personen, die vorher den Larm zu ertragen hatten, davon befreit wiirden. Dafiir miissten
nun 1.000 andere Personen den Nachteil der Fluglarmbelastigung in Kauf nehmen. (Situati-
on 2b)

Unter dem Kriterium der Paretoeffizienz misste man Situation 2a wahlen, da in ihr keine
Person schlechter gestellt wird, aber 5.000 Personen besser gestellt werden.

2 Benannt nach dem italienischen Okonomen Vilfredo Pareto.

%5 |nteressanterweise gibt es in der neueren deutschen Geschichte eine recht beriihmte Anwendung dieses Krite-
riums — auch wenn sie eventuell unbeabsichtigt zustande kam. Der damalige Bundeskanzler Helmut Kohl hatte
anlasslich der Wiedervereinigung der beiden deutschen Staaten 1990 den Satz gepragt: ,Keinem wird es
schlechter gehen, aber vielen wird es viel besser gehen als bisher.*
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In Situation 2b wiirden zwar 10.000 Personen besser gestellt, allerdings missten 1.000 Per-
sonen Nutzenverluste in Kauf nehmen. Nach dem Paretokriterium ware das keine bessere
Situation als vorher.

Wahit man hingegen das Kriterium der Summe Uber alle Nutzen als Wohlfahrtsmal}, dann
musste Situation 2b gewahlt werden, da hier der grélRere Nutzengewinn entstehen wiirde.

Das wegen seines intuitiven Zugangs und seiner relativ einfachen Uberpriifbarkeit weit ver-
breitete Pareto-Kriterium stellt sicher eine Extremposition in der Wahl des Wohlfahrtskriteri-
ums dar. Die Gegenposition ware die reine Gegenuliberstellung aller Einzelnutzen, ohne dass
auf das Nutzenniveau der Individuen Ricksicht genommen wird.

Fir beide Ansatze lassen sich in der Realitdt genligend Beispiele finden. Im vorliegenden
Fall ist es indes angebracht, eine gewisse mittlere Position zu wahlen, in der weder der Sta-
tus-quo-Fall zementiert wird noch einer reinen Gesamtoptimierung gefolgt werden muss.
Daraus ergibt sich in jedem Fall, dass ein Nutzen hinsichtlich seiner distributiven Wirkung zu
untersuchen ist. Als mogliche Klassifikationen seien im Weiteren zwei Kategorien verwendet,
denen Hanusch (1994, S.8f.) das Begriffspaar reale vs. pekunidre Effekte zuweist. Auch
wenn diese Begrifflichkeiten etabliert sein mégen, bilden sie nach unserer Auffassung ihre
inhaltliche Bedeutung nur unzureichend ab. Daher sei an dieser Stelle die Abgrenzung ,dist-
ributiver vs. ,nutzenschopfender “ Effekt eingeflhrt:

Unter nutzenschopfendem Effekt®® wird somit eine Verdnderung verstanden, aus der eine
groRere Wohlfahrt resultiert, als vor der Veranderung vorlag.

Als distributiver Effekt wird eine Situation definiert, in der die gesamte Wohlfahrt unberihrt
bleibt und der bestehende Nutzen lediglich neu verteilt wird.

Um eine valide Aussage darliber zu erhalten, ob ein bestimmter Effekt distributive oder nut-
zenschopfende Wirkung hat, ist es notig, das Wohlfahrtskriterium zu definieren.

Obwohl an dieser Stelle noch keine Quantifizierung gefordert ist, muss doch festgehalten
werden, dass die Einbeziehung sozialer Komponenten wie eines Gleichheitskalkils in die
Beurteilung eine pragmatische Entscheidung iber die Eigenschaften eines einzelnen Effekts
unmadglich macht.

Schon bei einer Veranderung der Relation zwischen Produzentenrente und Konsumenten-
rente — dem Musterbeispiel eines distributiven Effekts — miusste analysiert werden, auf wel-
chem Nutzenniveau Konsumenten und Produzenten sich bewegen, um daraus Schliisse
Uber die Nutzendistribution zu ziehen. Praktisch erscheint dieser Ansatz kaum umsetzbar,
daher wird im folgenden als Wohlfahrt die Summe aller Einzelnutzen verstanden?’.

Eine Alternative ware hier die Anwendung des Pareto-Kriteriums. Der Vorteil der einfachen
Anwendbarkeit dieses MalRes wirde jedoch durch eine sehr verzerrende Sichtweise auf die
Wohlfahrtsfunktion erkauft.

An dieser Stell muss darauf hingewiesen werden, dass eine mdgliche Interaktion zwischen
dieser Nutzenperspektive und der raumlichen Ebene existiert. Wahrend ein Nutzen in klein-
raumiger Perspektive durchaus als neu geschopfter Nutzen gelten kann, so besteht die Mog-
lichkeit, dass durch einen weiter gerichteten Blickwinkel der Nutzen lediglich distributiv wirkt.

Im Folgenden wird das Kriterium der Distributivitat von einer globalen Warte aus betrachtet.
Gegebenenfalls wird auf unterschiedliche Aussagen bei kleinrdumigeren Perspektiven hin-
gewiesen.

2 AECOM, 2001, S.4, wird dieser Nutzen als ,generative effect* bezeichnet. Vgl. auch PROFIT (2000), S.32 ff.

2 AuBerdem sind identische Praferenzen zu unterstellen. Auch dies ist duRerst fraglich, ist aber zwingende Vor-
aussetzung flr eine Aussage zu dieser Frage.
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3.2.6 Existenz einer Marktschnittstelle

Wesentliche Eigenschaft einer 6konomischen Transaktion ist in der Regel die Tatsache,
dass zwischen mindestens zwei Beteiligten ein Tauschgeschaft erfolgt. Dieses Konzept be-
sagt somit, dass jeder Vorteil, der einem Individuum entsteht, durch einen gewissen Preis
abgegolten werden muss. Darauf basiert gewissermafen das Grundmodell der Okonomie,
so wie es in der 6konomischen Theorie betrieben wird. Gleichzeitig gibt es aber eine uniber-
schaubare Anzahl von Ausnahmen von dieser Regel:

So kénnen Nutzen in Form von Vorteilen aus Aktionen erwachsen, die nicht auf ékonomi-
schen Transaktionen beruhen. Zweifellos liegt eine gewisse Zahlungsbereitschaft bei dem
NutznieBer fur diesen Nutzen vor, diese wird jedoch deshalb nicht abgerufen, weil kein
Tauschgeschéaft der Entstehung des Nutzens zugrunde lag.

BEISPIEL:

Eine grof3e Zahl von Individuen wird einen grof’en Nutzen aus einem sonnigen Wochenende
ziehen. Es ist davon auszugehen, dass die Zahlungsbereitschaft dafir bei vielen Individuen
nicht unbetrachtlich ist. Kommt nun ein solcher Tag vor, so ziehen viele Personen daraus
Nutzen, ohne dass sie hierfiir zu einem Entgelt gezwungen wiirden?®.

Eine andere Mdoglichkeit, einen Nutzen ohne Gegenleistung zu erhalten, ware eine Zuwei-
sung aus altruistischen Griinden. Ein Individuum empfangt somit einen Nutzen von einem
anderen Marktakteur pro bono, also ebenfalls ohne Entgelt.

SchlieBlich besteht noch die Moglichkeit, dass ein Marktakteur Nutzen aus einer Markttrans-
aktion zwischen anderen Parteien zieht, ohne selbst dafiir — mittelbar oder unmittelbar - ein
Entgelt zu zahlen. Dies wird in der Regel unter einer Externalitat einer Markttransaktion ver-
standen.

EXKURS:

In der Ausschreibung zum vorliegenden Gutachten wurde dem Begriff des externen Nutzens
ein breiter Raum eingerdumt. Dabei wird im Allgemeinen von einem externen Nutzen dann
gesprochen, wenn ,eine 6konomische Aktivitat eines Wirtschaftssubjektes den Nutzen oder
die Produktionsmdglichkeiten anderer Wirtschaftssubjekte (positiv, Anm. d. Verf.) beein-
flusst® (MUhlenkamp, 1994, S.159).

Andere Autoren unterscheiden zusatzlich noch zwischen realen und pekuniaren externen
Effekten (vgl. Baum und Behnke, 1997, S.214 ff, Willek oder Aberl).

Unter pekunidrem Nutzen wird dabei die Situation verstanden, in der Dritte aus einer 6kono-
mischen (Trans-)Aktion ohne direkte Beteiligung Nutzen ziehen, wobei dieser jedoch Uber
einen Marktmechanismus in dem Transaktionspreis Berlcksichtigung findet. Somit ist die
Internalisierung dieser Nutzen gewahrleistet.

Unter technologischem externem Nutzen wird dann folgerichtig die Situation verstanden, in
der das Vorliegen eines derartigen Nutzens nicht zu internalisieren ist®.

Dieses Unterscheidungsmerkmal mutet eventuell von eher akademischem Interesse an; in
Wirklichkeit kommt ihm entscheidende Bedeutung zu, da sich unterschiedliche politische
Handlungsempfehlungen aus den beiden Bereichen ergeben:

% Man kann argumentieren, dass durch die Wahl des Wohnortes hier eine gewisse Entscheidung fiir oder gegen
die allgemeinen klimatischen Bedingungen einer Region getroffen werden, und die zunehmenden Alterswande-
rungen in klimatisch vorteilhafte Gegenden belegen diese Tendenz — gleichwohl wird dieser Aspekt in der Wohn-
ortwahl des Uberwiegenden Anteils der Bevdlkerung nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen.

29 Baum und Behnke (1997, S.216), definieren die Existenz eines Marktverhaltnisses zwischen den NutznieRern
innerhalb der Wertschdpfungskette als Unterscheidungskriterium zwischen pekuniarem und technologischem
Nutzen.
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Im Falle einer Internalisierung des Nutzens muss es Aufgabe des Staates sein, die optimale
Preisfindung zu unterstiitzen und gegebenenfalls fir den entsprechenden rechtlichen und
organisatorischen Rahmen zu sorgen, innerhalb dessen diese Preisgestaltung umgesetzt
werden kann. Die Aufgabe des Staates ist hierbei also durchaus gegeben, beschrankt sich

jedoch darauf, den Handelnden ein volkswirtschaftlich effizientes Ergebnis zu ermdglichen.
Ganz anders stellt sich die Situation dar, wenn ein Internalisierungsmechanismus nicht vor-

handen ist: Dann namlich kommt dem Staat die Aufgabe zu, einen solchen Mechanismus zu
schaffen oder gegebenenfalls selbst fiir die effiziente Bereitstellung (oder Vermeidung) des
Gutes zu sorgen. Der staatliche Handlungsbedarf wéare also ungleich gréR3er.

Bezogen auf eventuell auftretende technologische Externe Effekte bei Verkehrsleistungen

sind in Deutschland zwei weitgehend kontrare Lehrmeinungen anzutreffen. Ein Teil der Ex-

perten ist der Ansicht, dass technologische externe Nutzen beim Verkehr weitgehend unbe-

deutend sind, da eventuell auftretende Externalitdten Uber Marktschnittstellen internalisierbar

sind und internalisiert werden®. Als Beispiele fiir technologische Externe Effekte aus dem

(hauptsachlich Stralen-)Verkehr werden unter anderem genannt:

— Verkehrswege als Trennwall zur Verhinderung der Ausbreitung von Flachenbranden;

— Nutzen durch Verbesserung der Moglichkeiten fir Verkehrsrettung aufgrund verbesser-
ter Infrastruktur;

—  Nutzen beim Betrachten von Verkehrsmitteln (train-, plane- und carspotting)®'.

Zu gegensatzlichen Aussagen kommt eine andere Gruppe von Gutachtern, die eine ganze
Anzahl von wirtschaftlichen Effekten als technologische Externalitaten definiert®2.

So wird hier beispielsweise der Strukturwandel als Keimzelle fir Innovationen und die Ver-
fugbarkeit von technischem Wissen als Faktor fir wirtschaftliches Wachstum dargestellt.

Nach Ansicht dieser Expertengruppe bildet der Verkehr die Grundlage flir die Verbreitung
von Humankapital und Strukturwandel, ohne dass die Profiteure dafiir eine Marktgegenleis-
tung zu erbringen hatten.

Letzten Endes kann auch der Handlungsbedarf des Staates als Kriterium fiir das Vorliegen
externer technologischer Effekte herangezogen werden: Dieser Vorgehensweise folgen
Lakshmanan et al. (2001). Die Autoren differenzieren dabei auch zwischen dem Handlungs-
bedarf beziiglich der Bereitstellung von Infrastruktur und der Verkehrsleistung als solcher>.
Folgerichtig kommen diese Autoren auch zu dem Schluss, dass beispielsweise der Nutzen
durch Verbesserung der Mdglichkeiten fiir Verkehrsrettung nicht als externer technologischer
Nutzen anzusehen sei.

Offensichtlich werden trotz vermeintlich klarer definitorischer Abgrenzungen unterschiedliche
Inhalte mit dem Begriff der technologischen Externalitdt verbunden. Dieser intensiv geflihrten
Diskussion eine weitere hinzuzufiigen, wéare an dieser Stelle wohl nicht zielfuhrend. Statt-
dessen kann, der Definition von Lakshmanan et al. folgend, als pragmatisches Entschei-
dungskriterium die Frage dienen, ob der Staat durch Eingreifen in die Preisfindung einen
volkswirtschaftlichen Wohlfahrtsgewinn erreichen kann.

30 v/gl. Maggi et.al., 2000, Ecoplan, 1993.
31 Dass alle hier genannten Beispiele nicht-monetare Nutzen sind, hangt nicht mit ihrer Externalitdt zusammen.
Beispielsweise kdnnte man argumentieren, dass ein Eisverkaufer durch die Planespotter zusatzlichen Umsatz
generieren kdnnte. Somit ware ein externer monetarer Nutzen generiert. Allerdings fallt es zunehmend schwer,
vernunftige Beispiele fur Externalitdten zu finden.
2 Vgl. vor allem Baum und Behnke, 1997, S.216 ff.
3 Lakshmanan, Nijkamp und Verhoef (1997, S.392): ,While ...external benefits created by the additional use of
the transportations system are insignificant..., there are significant external benefits attributable to roads, ports,
airports, railroads and transport infrastructure.”

Akzeptiert man diese Definition, dann erscheint der Katalog der technologischen Externalitdten von Ecoplan
tatsachlich etwas lickenhaft:
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Weitgehend unbeeinflusst von diesen inhaltlichen Differenzierungen hat sich der Begriff
.Externe Effekte” zu einem haufig verwendeten Modewort in der politischen Diskussion um
den Flughafen Frankfurt entwickelt, das paradoxerweise von Interessenvertretern beider
Positionen (pro und contra Flughafenausbau) gerne verwendet wird. Hort man aber genauer
hin, so fallt schnell auf, dass in der Regel weder pekuniare noch technologische Externe Ef-
fekte darunter subsummiert werden, sondern der Begriff eher dazu verwendet wird, ein Ef-
fektblindel abzugrenzen, das bislang noch nicht untersucht wurde.

Diese Effekte zu strukturieren, zu kategorisieren und aufzulisten, ist Ziel dieses Moduls. Um
der auch sehr emotional gefiihrten Debatte nicht weiteren Ziindstoff zu liefern, wird im Rah-
men dieses Gutachtens deshalb versucht, auf den Begriff der externen Effekte weitgehend
zu verzichten. Damit ist keinesfalls die Absicht verbunden, eventuelle Fragen von zentraler
Bedeutung fur die Diskussion um den Flughafenausbau zu umgehen. Es soll lediglich darauf
hingewiesen werden, dass die verwendete Terminologie in diesem Zusammenhang abwei-
chend von der wissenschaftlichen Definition verwendet wird und dass eine Diskussion um
diese Begrifflichkeiten zwar wissenschaftlich interessant ist, anstehende Fragen und Prob-
leme nicht zu beantworten oder 16sen vermag.

Naturlich ist zur Kategorisierung der Nutzen die Frage durchaus von Bedeutung, ob fiir einen
bestimmten Nutzen ein Entgelt gezahlt werden muss oder nicht. Dies hangt aber in erster
Linie davon ab, ob eine Marktschnittstelle dafiir existiert.

Die Gemeinsamkeit dieser Beispiele lasst sich in der Beantwortung der Frage zusammen-
fassen: Gibt es einen Marktmechanismus, der mit dem Genuss eines Nutzens auch ein Ent-
gelt verbindet? Dabei geht es nicht um einen effizienten Marktmechanismus, bei dem der
Preis fiir den Nutzen dessen Wert widerspiegeln sollte®.

Daher wird diese Perspektive der Existenz eines Marktmechanismus zunéachst als dichoto-
mes Merkmal*® verwendet.

In der ausflhrlicheren Beschreibung des Nutzens wird dann gegebenenfalls auf Besonder-
heiten der Marktschnittstelle hingewiesen.

Beispielweise kann das Auftreten von erhohten Konkurrenzsituationen bei Vorliegen von Verkehr unter bestimm-
ten Bedingungen als technologische Externalitdt gesehen werden. Fir Blum (1997, S.238) ist das Aufbrechen
regionaler Monopolsituationen sogar der Hauptnutzen aus Transport.

% Die Frage nach der optimalen Preisgestaltung ist von erheblicher wirtschaftspolitischer Relevanz. Im Rahmen
der hier durchzufiihrenden Kategorisierung der Nutzen ist sie jedoch von untergeordnetem Interesse.
%6 Merkmal mit genau zwei Auspragungen.
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3.2.7 Zusammenfassende Ubersicht iiber die verwendeten Klassifikationen

Abgrenzung nach NutznieBern

—  Private Haushalte
—  Offentliche Hand
— Unternehmen

Effektarten

Effekte aus der Leistungserstellung

— Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

— Direkte Effekte

— Indirekte Effekte

— Induzierte Effekte

— Zusatzliche Effekte

— Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produktion

Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme

— Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion
— Konsumseitige Veranderungen im Endverbrauch

— Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

— Konsumseitige direkte Effekte

— Konsumseitige indirekte Effekte

— Konsumeseitige induzierte Effekte

— Zusatzliche Effekte aus der Wertschopfung

Leistungsexterne Effekte

Raumliche Abgrenzung

— Hessen
— Deutschland
— Europa

Zeitliche Abgrenzung

— Ist-Zustand
— Bauphase
— Betriebsphase nach Baufertigstellung (mit Nachtflugverbot)

Nutzendistribution

— Nutzenschopfender Effekt
— Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

— Marktschnittstelle vorhanden
— Marktschnittstelle nicht vorhanden
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4 Auflistung der anfallenden Nutzen am Flughafen
Frankfurt/Main

Dieser Abschnitt soll Gber die Vielzahl der Nutzeneffekte Aufschluss geben, die der Existenz
bzw. des Ausbaus des Flughafen Frankfurt/Main unmittelbar oder mittelbar zugerechnet
werden konnen. Es erfolgt eine Beschreibung der Nutzen sowie eine Charakterisierung an-
hand der im vorangegangenen Kapitel erarbeiteten Klassifikationsdimensionen.

Startpunkt bei der Auflistung ist dabei die Unterteilung in Effektarten. Wie in Kapitel 3.2.2
ausfuhrlich dargestellt, liegt in der ersten Ebene eine Unterteilung der Effekte hinsichtlich
ihrer Herkunftsart vor. Dabei sind Effekte aus Leistungserstellung und Leistungsinanspruch-
nahme zu unterscheiden. Klarerweise ist es hierbei nicht mdglich, diese Aufteilung stets ein-
deutig zu fassen; daher werden darlber hinaus Leistungsexterne Effekte definiert.

Im Vorfeld wurde dem Problem der auftretenden Doppelzdhlungen breiter Raum einge-
raumt. Um diese Fehlerquelle systematisch zu minimieren, wird versucht, eine Aufgliederung
von Nutzen zu konstruieren, die als weitgehend disjunkt angesehen werden kann. So steht
bei jeder neuen Nutzenart die Frage im Zentrum, ob dieser Nutzen nicht schon in der bishe-
rigen Auflistung enthalten ist. In Einzelféllen Iasst sich diese stringente Trennung zwar nicht
komplett durchhalten; fiir den GrofRteil der Nutzen kann jedoch der Anspruch erhoben wer-
den, dass dieser Nutzen als zusatzlich zur Gesamtheit der anderen nutzen gelten kann. Da-
bei ist auch auf die Dimension des NutznielRers Rucksicht zu nehmen, da durch eine 6kono-
mische Aktion Nutzen auf mehreren Seiten entstehen kann, die dann auch in unterschiedli-
chen Effekten abgebildet werden kann (vgl. Beispiel in Kapitel 2.1). Dies stellt jedoch keine
Doppelzahlung eines Nutzens dar; stattdessen sind beide Nutzen in die Nutzenliste aufzu-
nehmen.

Durchaus als Doppelzéhlung kann gelten, wenn ein Nutzen aus zuordnungstechnischen
Grunden bei zwei NutznieRBern verbucht wird (vgl. Beispiel in Kapitel 2.3). Dies ist aber ins-
besondere bei der in Modul Il folgenden Quantifizierungsanalyse zu bertcksichtigen.
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41 Wertschopfungsansatz

Wie schon in Kapitel 2.2 dargestellt, nimmt das Wertschépfungskonzept im Sinne der IOA
bei der Bestimmung volkswirtschaftlicher Nutzen des Flughafen Frankfurt breiten Raum ein.
Nicht nur beschaftigen sich die Gutachten W1, W2 und W4 nahezu ausschlieRlich damit,
auch in dem zu erwartenden quantitativen Ausmalf fallt ihm ein grof3er Teil des Nutzens zu.
Wertschépfung wird an unterschiedlichen Stellen innerhalb der 6konomischen Wirkungsket-
ten, die vom Flughafen Frankfurt ausgehen, generiert. Allerdings sind hiermit stets identische
Nutzenzusammenhange verbunden. Diese sollen hier nochmals kurz erlgutert werden.

In der im Anschluss dargestellten Nutzenauflistung ist es dann nicht mehr nétig, bei jedem
Wertschopfungsprozess stets alle damit verbundenen Nutzen aufzufiihren, da sich hier keine
Veranderungen ergeben. Hier wird stets von der Nettowertschopfung zu Faktorpreisen
ausgegangen.

Abbildung 7: Ableitung der Nutzen aus der Wertschépfung

Wertschdpfung
NutznieRer
— Einkommen <——
Haushalte . » Sozialer Nutzen aus
. Arbeit
— Zinsertrage «—
Unternehmen — Gewinne <+
L—p Verringerung der Zah-
Offentliche lungen fiir Arbeitslosen-
Hand unterstiitzung
—»Steuern
. _J
h'd
Abgedeckt durch I0OA Zusatzliche Nutzen

Die Wertschopfung® lasst sich direkt untergliedern in Gewinne, die als Nutzen den Unter-
nehmen zuzuordnen sind, kalkulierten Zinsertragen, welche im Endeffekt den Haushalten als
Nutzen zur Verfigung stehen sowie in Einkommen, das ebenfalls den Haushalten als Nutzen
zukommt®®.

Ein Teil dieser Betrage bleibt jedoch nicht bei den Nutznielern, sondern wird als direkter
Steueranteil den Offentlichen Haushalten zugefiinrt®.

37 Nettowertschopfung zu Faktorkosten.

%8 Auf die Probleme bei der Quantifizierung des Nutzens daraus wurde schon hingewiesen. Hierauf wird in Modul
IIl n&her einzugehen sein.

%9 Das Problem der Doppelzahlung ist an dieser Stelle bei der Quantifizierung zu berlcksichtigen. Die 6ffentliche
Hand wird in dieser Partialanalytischen Sicht als Wirtschaftssubjekt betrachtet, das einen Nutzen erhalten kann.
In einer Gesamtbetrachtung entfallt dieser NutznieRer naturgemaf.
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Wie bereits erwéhnt, wird durch Steuereinnahmen bei den Offentlichen Haushalten kein Nut-
zen generiert sondern letztlich bei den Privaten Haushalten. Dieser Nutzen resultiert da-
durch, dass die Offentlichen Haushalte die Steuereinnahmen fir MaRnahmen verwenden,
die letztlich den Privaten Haushalten niitzen bzw. niitzen sollten. Man denke hier an Infra-
strukturmaRnahmen, an die innere und duf3ere Sicherheit, an Ausgaben fir Bildung usw. Es
ist aber kaum moglich, diese Nutzen adaquat zu quantifizieren. Daher wird der folgende
pragmatische Weg beschritten. Als Nutzenindikator wird die gesamte Nettowertschépfung
den Haushalten zugewiesen. Es wird also angenommen, dass eine Geldeinheit an Steuer-
abgaben fur den Privaten Haushalt denselben Nutzen stiftet wie eine Geldeinheit an Verfug-
barem Einkommen™.

Alle diese Effekte werden in einer IOA erfasst. Darlber hinaus entstehen bei einer Wert-
schopfung aber regelmaRig Nutzen, die nicht in der Ublichen I0A erfasst werden und daher
zusatzlich zu analysieren sind:

Werden durch den zusatzlichen Arbeitseinsatz auch zusatzliche Arbeitsplatze geschaffen, so
bedeutet dies, dass weniger Geld fiir Arbeitslosenunterstiitzung gezahlt werden muss, so-
lange eine bisher arbeitslose Person hierdurch (unmittelbar oder mittelbar) zu einem Arbeits-
platz kommt.

Darliber hinaus existiert neben dem Entgelt fiir die Arbeit auch ein sozialer Nutzen aus Ar-
beit. Dieser fallt ebenfalls immer dann an, wenn ein bis dato Arbeitsloser in eine neue Ar-
beitsstellung gelangt.

Die beiden letzten Nutzen sind natirlich davon abhangig, inwieweit die zusatzlich erforderli-
che Arbeitsleistung sich in neuen Arbeitsplatzen niederschlagt. Dartber hinaus kommt es
darauf an, ob hierbei eine Person eingestellt wird, die vorher arbeitslos war oder von dem
bisherigen in einen anderen Job wechselt. Auch die regionale Abgrenzung der Untersu-
chungsregion spielt hier eine Rolle, um den Nutzen angemessen einordnen zu kénnen.

Diese Nutzen ergeben sich aus jeder Wertschopfung. Insbesondere ist es dabei unerheblich,
ob dies auf der Seite der Leistungserstellung oder der Leistungsinanspruchnahme erfolgt.
Aullerdem ist die Stellung in der Wirkungskette unabhangig vom Auftreten der Effekte. Also
auch mit Wertschépfung, die durch die Verwendung eines Produktes als Vorleistung gene-
riert wird (indirekter Effekt), sind die gleichen Nutzen verbunden. Gleiches gilt fur Wert-
schopfung aus einem induzierten Effekt.

Aufgrund der methodischen Vorgehensweise ist es gerechtfertigt, bei dieser Art der Wert-
schopfungsanalyse von einem monetaren Betrag zu sprechen. Es ist aber darauf hinzuwei-
sen, dass in der offentlichen Diskussion eine damit implizierte GréRe ungleich breiteren
Raum einnimmt, namlich die Anzahl der damit verbundenen Arbeitsplatze. Dabei ist aber
stets zu beriicksichtigen, dass diese GroRe lediglich als AquivalenzmaR zu verstehen ist:
Geht man davon aus, dass pro Arbeitsplatz eine gewisse konstante geldwerte Arbeitsleis-
tung vorliegt, so Iasst sich die ermittelte Wertschdpfung mittels einer einfachen Division in die
Grolke ,Arbeitsplatze” umrechnen. Dies ist aber eine qualitativ vollstandig andere Aussage
als die These, durch den Flughafen wirde diese Anzahl von Arbeitsplatzen vollstdndig neu
geschaffen und besetzt. Schon um diesen Missverstéandnissen zu begegnen, wird im Weite-
ren stets mit den monetaren GroRen gerechnet. Eine Aquivalenzrechnung ist, wie darge-
stellt, daraus ohne Probleme ableitbar.

0 Man kénnte argumentieren, dass den Privaten Haushalten eine Geldeinheit an Steuerabgaben mindestens
denselben Nutzen bringt wie eine Geldeinheit Verfligbares Einkommen, was sie durch ihr Verhalten bei den poli-
tischen Wahlen zum Ausdruck bringen. Nach dieser Logik durfte es aber keine Form von Steuerhinterziehung
geben. Dem kann man entgegenhalten, dass man in der Regel Steherhinterziehung zwar fir sich in Anspruch
nehmen mag, aber nicht fur die Allgemeinheit (free rider-Problem).
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Die eigentlich interessante Fragestellung hinsichtlich der Arbeitsplatze ist aber, wie viele
neue Jobs durch eine Investition dieser GréRenordnung tatsachlich generiert werden. Damit
ist die Problematik des sogenannten crowding-out angesprochen, eine Situation, in der
Konjunkturprogramme oder Anschubinvestitionen ohne Reaktion verpuffen. Dies ist in der
Regel bei Volkswirtschaften in einer hohen Auslastungsphase oder bei antizipatorischen
Effekten der Fall. Bezogen auf die Arbeitsplatze kann es dann zu derartigen Situationen
kommen, wenn die Region, in der eine grof3e Investition getatigt werden soll, einen hohen
Beschéaftigungsgrad aufweist. Dann kann es zu Arbeitsplatzwechseln kommen, ohne dass
zusatzliche Stellen geschaffen werden. Volkswirtschaftlich kann dadurch sogar ein negativer
Effekt resultieren.

Bei der konkreten Untersuchung dieser Effekte ist aullerdem darauf zu achten, dass derarti-
ge Situationen aufgrund von hohen Spezialisierungsgraden auch berufsspezifisch auftreten
kénnen. So ist es beispielsweise durchaus mdéglich, dass in einer Region mit hoher Arbeits-
losigkeit keine positiven Arbeitsplatzeffekte erzielt werden, weil gerade in der geférderten
Branche eine hoher Beschaftigungsgrad herrscht.
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4.2 Effekte aus der Leistungserstellung

Klassischerweise wird bei Nutzenanalysen von GroRprojekten die IOA als Methode der E-
valuation herangezogen. Dadurch beschrankt sich der Fokus einer Untersuchung auf den
Wertschopfungsaspekt. Im Mittelpunkt dieses Kapitels steht die Leistungserstellung. Damit
sind aber auch Effekte verbunden, die in der klassischen IOA unbertcksichtigt bleiben.
Durch die Beschrankung auf den Wertschépfungsaspekt, der nur der Frage nachgeht, wie-
viel mehr an Umsatz oder Wertschépfung generiert wurde, sind dynamische Einflisse, wie
eventuell auftretende Veranderungen der Rahmenbedingungen weitgehend ausgeblendet.
Die Wirtschaft lebt jedoch gerade von Veranderungen aulerer Bedingungen und der Reakti-
on der Marktteilnehmer darauf. Diese Rahmenbedingungen kénnen veranderte Preisgeflige
sein, neue Produktionstechnologien, das Ausnutzen von Skalenertragen und anderes.

Doch auch die Effekte aus dem Wertschopfungsprozess werden nicht komplett durch die
IOA erfasst: So ergeben sich zusatzliche Nutzen aus der Wertschdépfung, die in der Auftei-
lung direkter, indirekter und induzierter Effekte nicht enthalten sind.

Schon in Kapitel 2 wurde auf die Darstellung von Nutzen aus produzentenseitiger und kon-
sumseitiger Sicht abgestellt. In diesem Bereich der Effekte aus Leistungserstellung wird eine
konsumseitige Sicht ausgeblendet. Diese hat folgenden Grund: Per Definition behandelt das
Kapitel die Produktionsseite einer Markttransaktion in der ersten Stufe. Hier fallen also keine
Konsumentenrenten an, die zu untersuchen waren. Jedoch werden aus durch zusatzlicher
Arbeit resultierende Einkommen wieder zum Konsum genutzt (induzierter Effekt). Hieraus
ergibt sich wieder eine Konsumentenrente. Allerdings kdnnte diese Kettenbetrachtung ad
infinitum weiter getrieben werden. An dieser Stelle scheint es notwendig, die folgende Wir-
kungskette zu kappen und sich auf die reine produzentenseitige Sicht zu konzentrieren.

Auf Leistungserstellungsseite ist es nicht moglich anfallende Nutzen nach Verkehrsarten
aufzuschlisseln, da diese Aufteilung in vielen Bereichen nicht sauber erfolgen kann.
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4.21 Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

Der Flughafenbetreiber ist in dieser Wirkungskette als Ausgangspunkt zu nennen, denn er ist
zustandig fur die Bereitstellung der Infrastruktureinrichtung Flughafen. Der Bau und Unterhalt
von Start- und Landebahnen und der zur Durchfiihrung von Fligen notwendigen Gebaude ist
seine Aufgabe. Durch das Erheben von Entgelten fiir die Nutzung dieser Infrastruktur (Start-
und Landegebuhren, Benutzungsgebuhren fur Hallen oder Enteisungsanlagen, Mieten fur
Fluglinien) wird seine Tatigkeit monetarisiert. Das Kerngeschaft des Flughafens besteht in
seiner Funktion fiir die Durchfiihrung von Fligen. Die Wertschépfung, die durch den Flugbe-
trieb entsteht, wird durch die Entgelte, die Passagiere und Fracht entrichten missen, gene-
riert.

Zu dieser Gruppe von Unternehmen gehoren in erster Linie die Fluggesellschaften, die die
Organisation und Durchfihrung des Flugverkehrs betreuen. Sie werden erganzt durch Un-
ternehmen, die fir die Versorgung und Betreuung der Flugzeuge am Boden zur Verfligung
stehen.

Unternehmen, deren Tatigkeit ohne Flughafen nicht moglich ware, ohne die aber der Flug-
hafen durchaus in der Lage ware, seinen Flugbetrieb durchzufihren, nehmen eine Zwi-
schenstellung ein. Auch Unternehmen, die den Flughafen als Standort nutzen, tragen mit
ihrem Umsatz zur Wertschépfung am Flughafen bei.*'

Generell wird davon ausgegangen, dass die Erhéhungen der Kapazitaten auf dem Flughafen
Frankfurt durch die AusbaumaRnahmen ein erhdhtes Passagier- und Frachtaufkommen
nach sich zieht. Um dieses zu bewaltigen, ist es neben der Bautatigkeit notwendig, Gerate
und sonstige Vorleistungen zu beschaffen, die die Durchfihrung des Flugverkehrs ermdgli-
chen. Dazu zdhlen z.B. Zusatzinvestitionen in Flugzeuge, Abfertigungsgerat und zusatzli-
ches Personal bzw. dessen Ausbildung. Auch andere Unternehmen mussen mdéglicherweise
erweitern, um den zusatzlichen Anforderungen an den erhdhten Verkehr Rechnung zu tra-
gen (z.B. Catering, Wartung, Betankung) und ihren Geratepark ausbauen. SchlieBlich ist
auch die Flughafengesellschaft als Infrastrukturgeber an diesem Prozess beteiligt, denn die
zusatzlich notwendigen Flachen, sowohl im Flugbereich (Vorfeldpositionen) als auch fir
Passagiere und Fracht (als Terminal- und Lagerflachen) missen von ihr bereit gestellt wer-
den. Dies zieht unterschiedliche Nutzeneffekte nach sich, die z.T. auch in andere Nutzenas-
pekt minden.

Somit ist mit dem Ausbau des Flughafens eine entsprechende Erhéhung der Wertschdpfung
und darauf aufbauend eine héhere Beschaftigung am Flughafen verbunden. Dadurch, dass
Beschaftigtenverhaltnisse am Flughafen relativ gesehen héher bezahlt werden als im Um-
land und aufRerdem durch die AusbaumaRnahmen neue geschaffen werden, erhéhen sich
die Zahlungen fiur Einkommen sowie die damit verbundenen Einkommenssteuern. Hieraus
entsteht ein weiterer positiver Nutzen.

Alle bislang erwahnten Positionen der Leistungen des Flughafens benétigen zur eigenen
Funktion Vorleistungen. Diese erstrecken sich von standardisierten Massenprodukten wie
Bilroausstattungen, Computern und Lebensmitteln Gber hoch spezialisierte wie Flugzeuge,
Spezialmaschinen und flughafenspezifische Software. Zur Herstellung dieser Giter und
Dienstleistungen sind wiederum Vorleistungen notwendig, woraus sich ergibt, dass die Nut-
zen aus dem Flughafen nicht nur auf dem Geldnde ansassigen Firmen zuzurechnen sind,
sondern sich eine Wertschopfungskette durch die gesamte deutsche oder bei Spezialglitern
auch weltweite Wirtschaft zieht.

Zur Distribution der Nutzen ist anzumerken, dass diese wieder vom konjunkturellen Umfeld
abhangt. Im Folgenden wird von einer allgemeinen Situation mit Unterbeschaftigung und

“! Eir eine detailierte Beschreibung vgl. Kapitel 3.2.2
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Auslastungspotenzialen ausgegangen. Insofern liegt ein nutzenschépfender Effekt vor. Im
Falle von Vollbeschaftigung und Hochkonjunktur ist dies in der Regel nicht der Fall.

Darliber hinaus kann dieser Nutzen durchaus auf Kosten von Flughafen im Wettbewerb ge-
hen.

In der Wertschépfung sind auch die Umséatze des Einzelhandels am Flughafen enthalten.
Zumindest ein Teil dieser Umsatze gehen zu Lasten anderer Einzelhandler. So ist zu erwar-
ten, dass ein Teil der Kaufkraft aus den innerstadtischen Lagen abgezogen wird. Auch natio-
nale und internationale Verschiebungen sind hier grundsatzlich denkbar.

4211 Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung
4.2.1.1.1 Nutzen aus Gewinnen

Wahrend sich die Wertschdpfung in der ersten Stufe definitionsgemal auf die regionale Ab-
grenzung des Flughafens (on-site) sowie seine nachste Umgebung beschrankt, sind Wert-
schopfungseffekte in der zweiten Stufe (Indirekt) auch aufierhalb Hessens mdglich. Insbe-
sondere die internationale Ausrichtung des Flugbetriebs lasst den Schluss zu, dass Vorleis-
tungsvernetzungen weltweit existieren. Somit besteht fir Gewinne aus einem direkten Effekt
eine regionale Einschrankung auf Hessen, die aber fir indirekte und induzierte Effekte nicht
mehr haltbar ist.

Nutzen aus Gewinnen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Unternehmen
Direkter Effekt
Effektarten Indirekter Effekt
Induzierter Effekt
Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland (indirekt, induziert)
Europa (indirekt, induziert)
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.2.1.1.2 Nutzen aus Einkommen und Zinsertragen

Flughafen haben einen ausgepragten Bedarf an Arbeitskraften. Diese werden durch ein in
der Regel Uberdurchschnittliches Einkommen entlohnt, das als Nutzen aus dieser Tatigkeit
zu definieren ist. Dabei muss wieder in Betracht gezogen werden, dass dieses Einkommen
Teil einer Wirkungskette ist, in der das Einkommen aus der Tatigkeit am Flughafen nur das
Initial darstellt. Gleiches gilt fiir erhaltene Zinsertrage. Durch die konsumptive Ausgabe die-
ser Einkommen werden wiederum neue Einkommen ausgeldst, die im nachsten Schritt neue
Einkommen generieren. Gleichzeitig wird durch die Produktion von Gitern auch im produzie-
renden Bereich Einkommen ausgeldst, so dass sich hier eine weitgehende, immer starker
verastelte Wirkungskette entwickelt.

Bei dem Versuch einer Quantifizierung liefert die IOA als Methode ein Ergebnis, das sich
aufgrund der Wohnorte der Beschaftigten zunachst auf Hessen bezieht; bei Betrachtung der
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Endwirkung ergeben sich schliefllich auch auf deutscher oder européaischer Ebene Auswir-
kungen.

Die regionale Verteilung der Beschaftigten umschlief3t in der Regel die Standortregion eines
Flughafens nach Art eines Einzugsbereichs. Hier ist davon auszugehen, dass sich diese
Effekte auf Hessen erstrecken. Die Beschaftigten, die in Rheinland-Pfalz, Baden-
Wirttemberg oder Bayern wohnen, werden nach dieser Betrachtungsweise vernachlassigt.

Nutzen aus Einkommen und Zinsertragen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte
Direkter Effekt
Effektarten Indirekter Effekt
Induzierter Effekt
Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland (indirekt, induziert)

Europa (indirekt, induziert)

Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschépfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.2.1.1.3 Nutzen aus Steuereinnahmen

Durch den Betrieb des Flughafens sowie die dort geleistete Beschaftigung sind Unterneh-
men und Beschéftigte zu den Steuerpflichtigen zu zahlen. Das Steueraufkommen, das un-
mittelbar mit dem Flughafen verbunden ist, stiftet Nutzen fur die Empfanger, seien es Ge-
meinde-, Landes- oder Bundessteuern, die durch den Betrieb anfallen. Insbesondere im Fall
des Landes Hessen ist hier eine Sonderstellung zu beachten, da das Land auch zum Teil fir
die Finanzierung der Flughafeninfrastruktur aufkommt — hier entsteht also eine Art Kreislauf.

In der I0A wird die Netto-Wertschopfung (zu Faktorkosten) ermittelt, die noch die direkten
Steuern enthalt, aber auch die dann tUber den Konsum zu entrichtenden indirekten Steuern.
Dies trifft auf die direkten, indirekten und induzierten Effekte zu. Wie bereits erwahnt, wird
letztlich die gesamte Wertschopfung als Nutzen den Privaten Haushalten zugerechnet. Dies
hat pragmatische Griinde. Trotzdem macht es Sinn, zu fragen, welcher Art die Steuern sind
und wohin sie entrichtet werden.

Bei den Steuern ist es sinnvoll, nach deren Ertragshoheit zu unterscheiden, Sozialabgaben
davon getrennt:

— Steuern, deren Ertrag dem Bund zuflielen (zumindest zum Teil) wie die Gemeinschafts-
steuern Lohn-, Einkommens-, Kapitalertragssteuer, Kérperschaftssteuer und Umsatz-
steuer werden auch fir Unternehmen auf dem Flughafen erhoben. Dazu kommen spe-
zielle Verbrauchssteuern wie Mineraldlsteuer, Steuern auf Genussmittel wie Tabak,
Schaumwein, Branntwein oder Kaffee, deren Aufkommen durch Unternehmen am Flug-
hafen erhéht werden. Diese indirekten Steuern sind jedoch NICHT in der Nettowert-
schopfung enthalten.

— Gemeinde- und Landessteuern sind wiederum die oben genannten Gemeinschaftssteu-
ern, dazu kommen Grundsteuer und Grunderwerbssteuer, Kraftfahrzeugssteuern sowie
sonstige gemeindliche Steuern — auch hier sind Unternehmen am Flughafen steuer-
pflichtig.
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— Sozialabgaben wie die Zahlungen der Beschéaftigten in die Renten- und Arbeitslosen-
kassen gehen den entsprechenden Sozialtragern zu, die damit die Finanzierung ihrer
Aufgaben betreiben; bei ihnen handelt es sich um staatsnahe Einheiten.

Logischerweise beschrankt sich der Nutzen nicht nur auf den deutschen Fiskus. Wird in ei-
ner Wirkungskette Wertschépfung aul’erhalb der deutschen Grenzen generiert, so profitiert
von den Steuerzahlungen naheliegenderweise derjenige Staat, in dessen Hoheitsgebiet das
wertschdpfende Unternehmen fallt.

Nutzen aus Steuereinnahmen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Offentliche Hand
Direkter Effekt
Effektarten Indirekter Effekt
Induzierter Effekt
Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa (indirekt, induziert)
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Distributiver Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.2.1.1.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit

Der Nutzen aus Arbeit in Form von Einkommen ist bereits unter 4.2.1.1.2 behandelt worden.
Allerdings kann sich hieraus als Folge noch ein Nutzen sozialer Natur entwickeln: Der Nut-
zen flr eine Einzelperson, einen Arbeitsplatz zu haben. Hieraus erwachst fiir den Beschéaf-
tigten Sozialprestige, Anerkennung und das Geflihl, eine nitzliche Tatigkeit zu verrichten.
Diese Art Nutzen lasst sich nicht monetar fassen, auch ist er in seiner Gesamtheit ein kaum
messbarer Nutzen, der aber insgesamt nicht vernachlassigt werden sollte.

Mit dieser Art der Zufriedenheit ist zusatzlich auch die Akzeptanz des Flughafens in der Be-
volkerung verbunden, die den Flughafen als groRen Arbeitgeber sieht. Beschaftigte kdnnen
damit auch bei einem Wohnstandort in unmittelbar von den Larmemissionen betroffenen
Zonen eine gewisse Zufriedenheit mit dem Standort und wenige Einspriiche gegen Mal3-
nahmen zur Erweiterung haben.

Sozialer Nutzen aus der Arbeit

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Zusatzlicher Effekt aus der Wertschopfung
Raumliche Abgrenzung Hessen

Zeitliche Abgrenzung Eétfi:zf;:ase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden
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4.2.1.1.5 Nutzen aus der Verringerung der Arbeitslosenzahlungen

Durch den Ausbau des Flughafens kann sich die Situation fiir den Arbeitsmarkt in der Rhein-
Main-Region verandern. Es ist sogar mdéglich, dass der Flughafen Frankfurt durch den Aus-
bau auch ein Beschaftigungspotential flir Personen aus ganz Deutschland oder sogar aus
Europa hat: Mit dem aus dem Ausbau resultierenden Bedarf an weiteren Beschaftigten wird
insgesamt durch einen direkten Prozess in Form der Anstellung zuvor arbeitsloser Personen
oder durch einen Substitutionsvorgang, der langfristig auch zu hdéherer Beschaftigung flhrt,
die Arbeitslosigkeit verringert. Daraus folgt die Verringerung der Ausgaben der Bun-
desanstalt fir Arbeit, die wiederum einen positiven Effekt auf die Belastungen aller Arbeit-
nehmer flr die Arbeitslosenversicherung hat. Dasselbe gilt auch fir alle weiteren Einzahlun-
gen in die Sozialkassen. Auch dieser Effekt macht nicht vor den Landesgrenzen halt und
kommt demjenigen Offentlichen Haushalt zugute, in dessen Hoheitsgebiet die Arbeitslosig-
keit verringert wurde.

Nutzen aus der Verringerung der Zahlungen von Arbeitslosenunterstiitzung

Abgrenzung nach Nutznief3ern Offentliche Hand

Effektarten Zusatzlicher Effekt aus der Wertschopfung
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa (indirekt, induziert)

Zeitliche Abgrenzung Eétfi:zf;ﬁase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.21.2 Wertschopfung in der Bauphase

Wahrend der Bauphase fiir den Ausbau des Flughafen Frankfurt werden Unternehmen fir
den Flughafen tatig werden, die im normalen Betriebsgeschehen nicht integriert sind. Dies
gilt besonders fur Unternehmen aus den Bereichen Bau, Planung und Ausstattung, die zur
Durchfuhrung des Baus nétig sind. Diese Unternehmen fragen wiederum Vorleistungen
nach, die im Normalbetrieb fiir den Flughafen nicht relevant sind.

Aufgrund der Vergabepraxis solch groRer Bauvorhaben, die in der Regel europaweit ausge-
schrieben werden, kdnnen Unternehmen aus Deutschland und der EU an dem Bau und der
Ausstattung der neuen Anlagen beteiligt werden.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass Beschaftigungs- und Wertschépfungseffekte auf-
grund des Flughafenausbaus nur von zeitlich begrenzter Dauer sind.

-84 -



Bulwien AG

4.2.1.2.1 Nutzen aus Gewinnen

Nutzen aus Gewinnen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Unternehmen

Direkter Effekt
Effektarten Indirekter Effekt

Induzierter Effekt

Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland

Europa
Zeitliche Abgrenzung Bauphase
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.2.1.2.2 Nutzen aus Einkommen und Zinsertragen

Der Flughafen wird auch ursachlich sein fur die Generierung von Einkommen fir Beschaf-
tigte, die beim Bau oder der Ausstattung des Flughafens mitwirken. In diesem Fall kann wie-
derum nur das Einkommen als Nutzen aus dem Flughafen betrachtet werden, das durch
diese Tatigkeit entsteht. Da die beteiligten Unternehmen vermutlich nicht nur mit allen ihren
Beschaftigten auf dem Flughafen tatig sind, ist hier eine interne Aufteilung notwendig.

Die Praxis, die Vergabe von Auftragen europaweit auszuschreiben, fihrt dazu, dass Be-
schaftigte auch europaweit von diesem Bauvorhaben profitieren kénnen.

Nutzen aus Einkommen und Zinsertragen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Direkter Effekt
Effektarten Indirekter Effekt

Induzierter Effekt

Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland

Europa
Zeitliche Abgrenzung Bauphase
Nutzendistribution Nutzenschépfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
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Durch die in der Bauphase entstandenen Gewinne und Einkommen direkter, indirekter und
induzierter Art profitieren auch die &ffentlichen Verwaltungen, denen die direkten Steuerein-
nahmen daraus zuflieen. Es gelten im Ubrigen dieselben Uberlegungen wie unter 4.2.1.1.3.

Nutzen aus Steuereinnahmen

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Offentliche Hand

Direkter Effekt

Effektarten Indirekter Effekt
Induzierter Effekt
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung Bauphase

Nutzendistribution Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle vorhanden

4.2.1.2.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit

Analog zum Sozialen Nutzen aus Arbeit in der Betriebsphase (vgl. Kapitel 4.2.1.1.4) kann
auch hier ein Sozialer Nutzen aus Arbeit gezogen werden.

Sozialer Nutzen aus der Arbeit

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Private Haushalte

Effektarten

Zuséatzlicher Effekt aus der Wertschdpfung

Raumliche Abgrenzung

Hessen
Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung

Bauphase

Nutzendistribution

Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle nicht vorhanden
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4.2.1.2.5 Nutzen aus der Verringerung der Arbeitslosenzahlungen

Wie schon in Kapitel 4.1 dargestellt, ist dieser Effekt in groRen Teilen vom konjunkturellen
Zustand der regionalen Wirtschaft abhangig.

Nutzen aus der Verringerung der Zahlungen von Arbeitslosenunterstiitzung

Abgrenzung nach Nutznief3ern Offentliche Hand

Effektarten Zusatzlicher Effekt aus der Wertschopfung
Hessen

R&umliche Abgrenzung Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung Bauphase

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden
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4.2.2 Produktionsseitige Strukturveranderung in der Produktion

Wahrend der Wertschopfungsprozess im Sinne der IOA zwar GrélRenveranderungen im
Output registriert, bleiben Veranderungen im Produktionsablauf ebenso unberiicksichtigt wie
alle anderen Anpassungen in der Wirtschaftsstruktur. Anpassungen dieser Art, die durch die
Leistungserstellung des Flughafens generiert werden, sind aber zu beriicksichtigen. Daher
werden diese Nutzen im Folgenden aufgelistet.

4.2.2.1 Nutzen aus effizienteren Abldaufen am Flughafen durch die Erweiterung

Der Bau einer zusatzlichen Landebahn wird dem Flughafen einen deutlichen wirtschaftlichen
Impuls geben. Der Betreiber geht von einer betrdchtlichen Zunahme der Flugaktivitat aus,
sowohl hinsichtlich der Anzahl der Flugbewegungen als auch bezlglich der Passagierzahlen
und des Frachtaufkommens.

Daraus ergibt sich sowohl die Mdglichkeit als auch die Notwendigkeit, interne Arbeitsablaufe
entsprechend anzupassen und gegebenenfalls umzustrukturieren. Wird davon ausgegan-
gen, dass der Flughafen Frankfurt in seiner Kapazitat derzeit noch unterhalb einer kostenop-
timalen FlughafengréRe liegt, so ergeben sich durch diese Anpassungen zusatzliche Ertrage
aus der Realisierung von Skalenertragen (Economies of Scale).

Inwieweit diese Annahme der Realitat entspricht, ist in einem nachgelagerten Quantifizie-
rungsansatz nachzuprifen.

Indizien fir diese These bestehen vor allem dann, wenn einzelne funktionale Organisations-
teile am Flughafen derzeit Uberkapazitaten aufweisen und daher keinen Ausbau im Zuge
des Startbahnneubaus erfahren.

Ist beispielsweise das derzeitige Flugliberwachungssystem in Lage, den zukulnftigen Zusatz-
verkehr ohne weitere Investitionen zu bewaltigen, ist an dieser Stelle auf einen positiven
Skaleneffekt zu schlie3en.

Die sich dadurch ergebenden Kosteneinsparungen kdnnen als zusatzlicher Gewinn des
Flughafenbetreibers interpretiert werden.

Nutzen aus effizienteren Ablaufen am Flughafen durch die Erweiterung

Abgrenzung nach Nutznief3ern Unternehmen

Effektarten Produktions'seitige Strukturveranderung in
der Produktion

Raumliche Abgrenzung Hessen

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.2.2.2 Nutzen aus Lerneffekten durch den Umgang mit High-Tech-Elementen

Es ist davon auszugehen, dass mit dem Bau sowie Ausbau z.B. der Startbahnen und der
technischen Ausstattung des neuen Bauteils Unternehmen beauftragt werden, die durch
diese Tatigkeit fir sich einen technologischen Zugewinn verbuchen. Der Grund dafur liegt in
der Tatsache, dass bei einem solchen Bau die neusten und technologisch fortschrittlichsten
Techniken angewandt und Ausstattungen eingebaut werden. Dies kann den Unternehmen
mittelfristig eine verbesserte Wettbewerbsposition verschaffen, da sie diesen technologi-
schen Fortschritt auch an anderer Stelle einsetzen kdnnen. Wenn hierdurch ein neues Auf-
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tragsvolumen fiir das Unternehmen geschaffen wird, kann ein weiterer Nutzen generiert

werden*?.

Nutzen aus Lerneffekten durch den Umgang mit High-Tech-Elementen

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Unternehmen

Produktionsseitige Strukturveranderung in

Effektarten der Produktion
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung Bauphase

Nutzendistribution

Nutzenschépfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.2.2.3 Nutzen aus Erhéhungen der Einkommensteuern durch héher qualifizierte

Arbeitsplitze

Dadurch, dass Beschaftigtenverhaltnisse am Flughafen relativ gesehen héher bezahlt wer-
den als im Umland, erhdéhen sich die Zahlungen fir Einkommenssteuern. Hieraus entsteht
ein positiver Nutzen. Diese Wirkungskette kann fiur alle Steuerarten unterstellt werden, die
durch Unternehmen und Beschéftigte am Flughafen eingenommen werden.

Nutzen aus Erh6hungen der Einkommensteuern durch héher qualifizierte

Arbeitsplitze

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Offentliche Hand

Produktionsseitige Strukturveranderung in

Effektarten der Produktion
Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa
Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Bauphase
Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle vorhanden

2 Eine konsequente Fortfihrung dieses Gedankens kdme zwar zu dem mdglichen Schluss, dass dieses zusatz-
liche Auftragsvolumen von diesen Firmen realisiert wird und daher auf Kosten eines Wettbewerbs geht. Diese

Argumentation scheint aber etwas weit gegriffen.
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4.3 Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme

Im Rahmen der Leistungsinanspruchnahme entstehen konsumseitige Effekte im End-
verbrauch sowie konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion. Aus den Verande-
rungen der Produktionsstrukturen kénnen wiederum Wertschépfungseffekte generiert wer-
den, die im Einzelfall Rickwirkungen auf die Produktionsstrukturen und auf den End-
verbrauch nach sich ziehen.

Soweit sich Besonderheiten im Zusammenwirken zwischen raumlicher Abgrenzung und Dist-
ributionsaspekt ergeben, werden diese angegeben.

4.3.1 Konsumseitige Effekte im Endverbrauch

Die folgende Nutzenliste bezieht sich auf der Seite der Leistungsinanspruchnahme auf den
endglltigen Verbrauch dieses Nutzen. D. h. die 6konomische Wirkungskette endet an dieser
Stelle und es erfolgt kein weiterer Wertschépfungsprozess.

4.3.1.1 Hohere Konsumentenrente durch geringere Marktpreise

Durch die Luftfracht ist es mdglich, Giter zu geringeren Kosten anzubieten, als dies ohne
diese Alternative méglich ware*. Wenn der Handler diesen Kostenvorteil in Teilen an die
Endverbraucher weitergibt, so ergeben sich héhere Konsumentenrenten fir diese Verbrau-
cher.

An dieser Stelle seien nur die privaten Endabnehmer der Glter genannt — Guter, die als
Vorleistungen in eine weitere Produktion eingehen, werden an anderer Stelle behandelt.
Dieser Effekt kommt in erster Linie in der Region Hessen zum Tragen, die dadurch einfacher
Zugang zu Gutern aus aller Welt hat. Jedoch kann auch auferhalb dieser Region davon pro-
fitiert werden: So kann sogar Deutschland davon profitieren, dass diese Guter in Frankfurt
ankommen und anschlieBend noch zum Ort des Endverbrauchs transportiert werden miuis-
sen.

Deutschland und Europa profitieren andererseits auch davon, dass ihnen Giter preisguinsti-
ger zuganglich gemacht werden, die aus der Region Hessen stammen.

Naheliegenderweise gilt: Je mehr Flugfracht durch den Flughafen abgefertigt werden kann,
desto groRer ist dieser Nutzen. Bei dem beabsichtigten Flughafenausbau wird einerseits die
Anzahl von Fligen deutlich erhdht werden, andererseits trifft das Nachtflugverbot in erster
Linie Frachttransporte.

Wahrend Konsumenten hiervon profitieren, erwachsen den lokalen Produzenten daraus na-
tirlich Kosten, da ihr Produkt nur noch eingeschrankt konkurrenzfahig ist.

4 . . . .
3 Als Kosten sei hier nicht nur monetarer, sondern auch zeitlicher Aufwand verstanden.

-90 -



Bulwien AG

Hohere Konsumentenrente durch geringere Marktpreise

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.3.1.2 Nutzen bei Konsumenten durch groRere Warenvielfalt

Als ein Grund fir die Wahl des Luftverkehrs als Transportmedium kann die Ausschlielich-
keit der Verwendung dieses Verkehrsmittels angeflhrt werden. Dabei ist es ohne Bedeu-
tung, ob diese AusschlieRlichkeit theoretischer oder faktischer Natur ist*.

Dies fuhrt dazu, dass durch die Verwendung des Verkehrsmediums Luftfracht dem Konsu-
menten eine zusatzliche Wahimdglichkeit flir seinen Konsum gegeben wird. Damit ist ein
eindeutiger Nutzen fir ihn verbunden. Der Unterschied zum Nutzen 4.3.1.1 besteht darin,
dass es nicht um eine Substitution innerhalb einer Guterkategorie geht, sondern dass zwi-
schen unterschiedlichen Gutern substituiert werden kann. Damit ist aber Ublicherweise die
Méoglichkeit fur den Konsumenten gegeben, ein hdheres Nutzenniveau zu erlangen, was zu
einer gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrtssteigerung fihrt.

Daruber hinaus kann der Nutzen identisch zum Nutzen 4.3.1.1 charakterisiert werden.

Nutzen bei Konsumenten durch groRere Warenvielfalt

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4 Grundsatzlich ist es natiirlich moglich, verderbliche Giter Giber den Schiffs- und Landweg von jedem Ort der
Erde zu einem beliebigen anderen Ort zu bringen. Allerdings werden die Giiter dann verdorben sein, sodass eine
faktische AusschlieRlichkeit der Wahl eines Verkehrsmediums besteht.
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4.31.3 Zusatzliche Konsumentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen
oder Unterbindung von Marktmachtkonzentrationen (Monopole, kollusives
Verhalten etc.)

In vielen Branchen existieren regionale Angebotsmonopole oder zumindest -oligopole*®. So-
mit verschiebt sich die Marktmacht*® aus einem Gleichgewicht in Richtung des Anbieters.
Der rational handelnde Monopolist wird versuchen, einen Preis im Markt zu installieren, der
seine Produzentenrente maximiert. Dieser Preis wird in der Regel héher sein als in einem
Markt mit (weitgehend) vollkommenem Wettbewerb. Daraus ergeben sich zwei Effekte:

— Das Verhaltnis zwischen Konsumenten- und Produzentenrente verschiebt sich deutlich

zugunsten der Produzentenseite.
— Aus dem Eingreifen in den Preisbildungsmechanismus ergeben sich Wohlfahrtsverluste.

Liegt ein Nachfragemonopol vor, so kann analog argumentiert werden. Beide Effekte sind in
der Veranderung der Preissetzung in den Abbildungen 8 und 9 deutlich zu erkennen. Wie
man sich leicht klar machen kann, ist der Wohlfahrtsverlust*’ umso gréRer, je weiter der rea-
lisierte Preis vom effizienten Preis entfernt liegt. Wird durch den Einsatz von Lufttransporten
nun ein regionales Monopol aufgebrochen oder abgeschwécht, so ergibt sich gewisserma-
Ren eine Bewegung von der Situation in Abbildung 8 zu Abbildung 9*.

Abbildung 8: Situation im Fall vollkommenen Wettbewerbs

Preis des Gutes
A

Angebotsfunktion

Konsumentenrente

Realisierter Preis

Produzentenrente

Nachfragefunktion

»
»

Realisierte Menge Menge des Gutes

4 Unter einem Angebotsoligopol versteht man eine Situation, in der eine Vielzahl von Nachfragern eine sehr
begrenzte Anzahl von Anbietern gegeniibersteht. Im Extremfall gibt es nur einen Anbieter fiir ein Produkt. Diese
Situation wird als Monopol charakterisiert.

46 Als Marktmacht wird die Mdglichkeit einer Preissetzung definiert.
4 Bei der Flache, die in Abbildung 9 den Wohlfahrtsverlust darstellt, spricht man vom Harberger-Dreieck.

% n wieweit sich dieses Aufbrechen in den Preisen niederschlégt, ist im Ubrigen auch davon abhéngig, wie die
Anbieter zueinander stehen. In der 6konomischen Literatur existiert eine Fiille von Ansatzen, diese Preisfindung
zu modellieren (Cournot-, Nash- oder etwa Stackelbergansatze)
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Abbildung 9: Situation mit Angebotsmonopol

Preis des Gutes
A

Angebotsfunktion

Konsumentenrente

Wohlfahrtsverlust

Realisierter Preis

Produzentenrente

Nachfragefunktion

»
»

Realisierte Menge Menge des Gutes

Durch das Aufbrechen eines Monopols wird ein Preis erzielt, der dem optimalen Preis bei
Vorliegen eines vollkommenen Marktes ndher kommt. Dadurch ist neben der reinen Ver-
schiebung zwischen den beiden Renten auch die Realisierung von zuséatzlichen Renten ver-
bunden (vgl. Harberger-Dreieck in Abbildung 9). Die zusatzlich erzielte Konsumentenrente
wird von privaten Haushalten und Unternehmen verwertet und zahlt als Endverbrauch. Die-
ser Nutzen ist zum Folgenden insofern abzugrenzen, als er als echter neu geschopfter Nut-
zen gelten kann.

In der Praxis wird dieser Nutzen aus der Luftfracht entstehen, wenn auch durch den Passa-
giertransport derartige Effekte denkbar sind.

Zusitzliche Konsumentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen oder
Unterbindung von Marktmachtkonzentrationen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte
Unternehmen

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

R&umliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
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4.3.1.4 Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbinden
von Marktmachtkonzentrationen

Die Lockerung einer Monopolstruktur kann zu einer Verbesserung der Marktseite flihren, die
sich dem Monopol gegenubersieht. Grundsatzlich kénnen Monopole sowohl auf Angebots-
als auch auf Nachfrageseite vorhanden sein, wobei letzterer Fall ausschlief3lich auf Giter mit
Vorleistungscharakter beschrankt ist.

Die Preissetzungsmacht der Anbieter wird aufgeweicht, sodass sich der realisierte Preis in
Richtung des optimalen Preises bewegen wird und es zu einem Anstieg der Konsumenten-
rente kommen wird. NutznieRer dieser Veranderung sind Private Haushalte als Konsumen-
ten.

Dieser Teil des Nutzens kann als distributiver Nutzen charakterisiert werden, da die Veran-
derung der Konsumentenrente zulasten der Produzentenrente geht.

Dies ist der entscheidende Unterschied zum Nutzen in Kapitel 4.3.1.3.

Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbinden von
Marktmachtkonzentrationen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
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4.3.1.5 Nutzen fiir Passagiere aufgrund geringerer Verzéogerungen

Der Flughafen Frankfurt kommt derzeit an die Grenze seiner Kapazitat. Dies bedeutet, dass
eine zeitgerechte Abfertigung aller Flugprozesse unter normalen Bedingungen gewahrleistet
werden kann. Treten jedoch unvorhergesehene Belastungen auf, so ist es derzeit nicht mog-
lich, ohne Beeintrachtigungen des Zeitplans darauf zu reagieren. Dies umfasst Wieder-
instandsetzungsmaflnahmen am Flughafen ebenso wie die Behebung technischer Probleme
bei Flugzeugen, die Reaktion auf Verspatungen bei eintreffenden Flugzeugen und ahnliches.
Eine spurbare Erweiterung des Flughafen wird — zumindest temporar — den Abstand zwi-
schen Kapazitatsobergrenze und realisiertem Kapazitatsbedarf erhéhen und bietet daher
Ausweichmdglichkeiten fir Falle aulRergewohnlicher Belastungen. Die Verlasslichkeit wird
somit fur Fracht- und Passagiertransport erhéht. Dies flihrt zu potenziellen Zeitersparnissen
bei privat bedingten Flugreisen.

Somit entsteht dieser Nutzen vor allem aus der gestarkten Hub-Funktion des Flughafens.

Nutzen fir Passagiere aufgrund geringerer Verzégerungen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.3.1.6 Zeitersparnisse fiir Fluggaste im Reiseverkehr

Gegenilber anderen Verkehrsmitteln liegt in punkto Geschwindigkeit beim Personentransport
ein Vorteil des Luftverkehrs.

Als Nutzen kann der Zeitgewinn definiert werden, den Passagiere genielRen, wenn sie die
Verkehrsmadglichkeiten des Flughafen Frankfurt nutzen. Als Referenz ist hier diejenige Alter-
native zu wahlen, die der Gast wahlen wirde, gabe es die Moglichkeit des Flughafen Frank-
furt nicht.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass die Dimension ,Zeitersparnis“ die Auswahlkrite-
rien der Reisemdglichkeit nur unzureichend abbildet. Mindestens die Dimension ,Kosten®
sollte in die Uberlegung mit einbezogen werden.

In Abbildung 10 ist eine Situation dargestellt, in der zwei Reisemdglichkeiten zur Wahl ste-
hen, einmal per Bahn (Index B), einmal per Flugzeug (Index F). Dabei liegt die Alternative
,Reise per Flugzeug“ auf der Praferenzordnung des Reisenden in diesem Beispiel hdher als
die Alternative ,Reise per Bahn® (U > U,).

Der Zeitgewinn (Zg — Z¢), den der Reisende dabei genielit, ist ihm offensichtlich wichtiger als
der Geldbetrag, den er fir Flugreise mehr zu bezahlen hat als fir die Bahnreise (Kg — Kg).

Der Nutzen, der dem Flughafen dann zuzurechnen ist, besteht in der Differenz zwischen den
beiden Nutzenniveaus U und U,.
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Abbildung 10: Nutzenabwagung bei der Wahl von Reisemitteln
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Somit ist nicht der reale Zeitgewinn anzufuhren, sondern die Veranderung der Nutzenni-
veaus, ausgedrickt in Zeiteinheiten.

Der Hauptteil der NutznieRRer wird in Hessen zu finden sein. Diese werden auch den hochs-
ten Nutzen aufweisen, da die zeitliche Entfernung zum Flughafen hier am geringsten ist*.
Aufgrund der Hub-Funktion des Flughafen Frankfurt ist aber davon auszugehen, dass auch
Fluggaste aus anderen Teilen Deutschlands davon betroffen sind.

Die Region Frankfurt ist keine ausgewiesene touristische Zielregion. Deshalb wird der Nut-
zen aus Zeitersparnis tUberwiegend aus der Hub-Funktion fiir Touristen mit Ziel Deutsch-
land/Mitteleuropa erwachsen.

Eine Erweiterung des Flughafens bewirkt eine Erhéhung dieses Nutzens in zweierlei Hin-
sicht:

Zum Einen erhéht sich die Anzahl der Passagiere, die in den Genuss der Zeitersparnis
kommen kénnen. Zum anderen wird durch eine Erhéhung der Taktfrequenz die Zeitersparnis
sowie die Flexibilitat fir alle Reisenden erhoht™.

Auch fur diesen Nutzenzuwachs ist in weiten Teilen der Ausbau der Hub-Funktion verant-
wortlich.

*n den Gutachten W1-4 wurde schon darauf hingewiesen, dass die Abgrenzung nach Bundesland zu gewissen
Verzerrungen fihrt, da Standorte in Bayern, Baden-Wirttemberg und Rheinland-Pfalz teilweise eine groRere
regionale Nahe zum Flughafenstandort aufweisen als Stadte in Nordhessen wie beispielsweise Kassel.

%0 Dies wird in der Literatur als Mohring-Effekt bezeichnet.
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Zeitersparnisse fur Fluggaste im Reiseverkehr
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Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
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s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.3.1.7 Erweiterung der Reisemdéglichkeiten

Neben dem Aspekt der Reisegeschwindigkeit zeichnet sich das Verkehrsmedium Flugzeug
auch durch die Unabhangigkeit von topologischen Eigenschaften der Start- und Zielregion
aus. Es existieren also auch Reiseziele, die unter Verwendung anderer Verkehrsmittel nicht
oder praktisch nicht erreichbar sind. Somit wird durch den Flughafen eine Erweiterung der
Konsummaglichkeiten geschaffen, was fur die Kunden einen zusatzlichen Nutzen darstellt
und der Kunde als Endverbraucher fungiert.

Auch hier ist jedoch nur der Nutzen dem Flughafen Frankfurt zuzurechnen, der durch die
Bedienung Uber andere Flughafen nicht auch generiert werden konnte.

Dieser Nutzen fallt prinzipiell wieder an beiden Seiten der Reisekette — Ausgangs- und Ziel-
ort — an. Da aber schon oben angefiihrt wurde, dass die Region Frankfurt kein klassisches
Reiseziel fir Privatpersonen ist, beschrankt sich das Gros des Nutzens auf Individuen, die
von Hessen oder Deutschland aus reisen wollen.

Auch hier gilt, dass mit einer Erweiterung des Flughafens auch die Anzahl der angeflogenen
Destinationen erhéht wird. Daher steigt dieser Nutzen bei einem Ausbau.

Erweiterung der Reisemoglichkeiten

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
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4.3.1.8 Nutzen aus Besuchsmoglichkeiten

Jegliches soziale Leben basiert auf dem Kontakt mit anderen Individuen. Langfristig lassen
sich personliche Beziehungen und Bindungen nur aufrechterhalten und pflegen, wenn eine
Kommunikation hergestellt wird. Diese muss angesichts heutiger Technik nicht regelmaRig
personlich stattfinden. Jedoch ist weitgehend unbestritten, dass face-to-face-Kontakte der
Kommunikationsform (iber regionale Distanz hinweg vorzuziehen sind®'.

Somit dient die Schaffung von Verkehrsmaglichkeiten letzten Endes auch der Férderung und
Aufrechterhaltung sozialer Kontakte und Bindungen.

Hier wird explizit nur auf die Situation von Privatpersonen abgestellt. Die Nutzniefl3er sind
grundsatzlich global zu sehen, wobei der groRte Teil wieder im Einzugsbereich des Flugha-
fen zu finden sein wird.

Dieser Effekt ist nutzenschépfend und aufierdem nicht mit einer Marktschnittstelle versehen.

Nutzen aus Besuchsmaoglichkeiten

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung Eétfi:zf;:ase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.3.1.9 Nutzen aus den Einzelhandelsangeboten am Flughafen fiir Einwohner im
Umland

Die Einzelhandelsinfrastruktur des Flughafens, obwohl auf die Anspriiche und Notwendig-
keiten von Flugpassagieren ausgerichtet, wird auch zur Versorgung der Bewohner des Um-
landes genutzt™. Dabei wird von den Kunden bzw. Endverbrauchern insbesondere das lan-
gere Offnungszeitenprofil bevorzugt. Dazu kommt das MarkenbewulBtsein (branding) der
Angebote héherer Qualitatsstufen am Flughafen. Zusatzlich ist der Flughafen fiir Einwohner
im direkten Umfeld durch seine Anbindung an den Straften- und den 6ffentlichen Verkehr gut
zu erreichen.

Nutzen aus den Einzelhandelsangeboten am Flughafen fiir Einwohner im Umland

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Konsumseitiger Effekt im Endverbrauch
Raumliche Abgrenzung Hessen

Zeitliche Abgrenzung Eétfi:zf;:ase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschépfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

51 Vgl. Nutzen aus Face-to-Face-Kontakten:4.3.2.9.

52 Auch wenn dieser Nutzen insbesondere aus planerischer Sicht nicht positiv bewertet wird, halt die Bulwien AG
es sinnvoll, diesen Effekt zu benennen.

-98 -



Bulwien AG

4.3.2 Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion

Im Rahmen der Leistungsinanspruchnahme entstehen konsumseitige Strukturveranderun-
gen, die sich auf die Rahmenbedingungen im Produktionsprozess beziehen. Die generierten
Nutzen beziehen sich aufgrund der erweiterten Transportmoglichkeiten (verbesserte passive
und aktive Erreichbarkeit) auf bisher bestehende Produktionssituationen.

4.3.21 Nutzen aus Kostensenkungen des Transports fiir Produzenten

Fir jeden Produzenten ist es von Bedeutung, dass sein Produkt die Kunden erreicht. Leben
beide Marktteilnehmer in der gleichen Region, stellt dies grundsatzlich kein Problem dar.
Andernfalls hat der Produzent dafir zu sorgen, dass der geografische Abstand Uiberwunden
werden kann. Je kostengunstiger und zeitndher das Produkt beim Kunden ankommt, desto
besser ist es in der Regel fir beide.

Steht ein Produzent schon in Marktbeziehung mit Kunden einer anderen Region und kann er
durch den Einsatz von Luftverkehr Kostenvorteile generieren, so schlagt sich dies in seinem
Gewinn nieder und er zieht hieraus einen Nutzen. Dabei ist es je nach Marktsituation még-
lich, dass er Teile der Kosteneinsparungen an die Kunden weitergibt, die ihrerseits wieder
daraus Nutzen ziehen®.

Dieser Nutzen fallt grundsatzlich bei allen Unternehmen an, die fur den Transport ihrer Wa-
ren den Luftverkehr verwenden. Hier sind insbesondere auch Dienstleistungsunternehmen
eingeschlossen. Dabei ergeben sich die Kostenvorteile in der Regel nicht durch Fracht- son-
dern Passagierverkehr.

Uberwiegend ist dieser Effekt in der Region Hessen wirksam. Allerdings kénnen auch Pro-
duzenten auflerhalb dieser Region davon profitieren, wenn der Zugang zu der Region fur sie
glnstiger wird. Es ist indes zu erwarten, dass der Umfang dieses Effektes marginal ist.

Nutzen aus Kostensenkungen des Transports fiir Produzenten

Abgrenzung nach NutznieRern Unternehmen

Effektarten Konsumseltlge Strukturveranderung in der
Produktion
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

%3 \/on einer weiteren Verfolgung dieser Wirkungskette sei hier abgesehen.
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4.3.2.2 Nutzen aus Skalenertragen bei Produzenten

Als Resultat aus der Kostenveranderung der Transportleistungen ergibt sich flir Produzenten
transportbedurftiger Giter die Moglichkeit, zusatzliche Markte mit ihren Produkten zu errei-
chen. Damit ist eine zusatzliche Wertschopfung verbunden. Aus dieser Zusatzleistung kann
bei Vorliegen geeigneter Produktionstechnologien aufgrund steigender Skalenertrage ein
Unternehmensgewinn und somit ein Nutzen fir das Unternehmen entstehen. Dieser Nutzen
ist wiederum den strukturellen konsumseitigen Veranderungseffekten zuzuordnen

Von positiven Skalenertragen spricht man in der Produktionstheorie, wenn durch eine Erho-
hung der Inputfaktoren eine lberproportionale Erhéhung des Outputs erfolgt. Dies flhrt zu
einem Sinken der Produktionskosten.

BEISPIEL:

Im einfachsten Produktionsfall bestehen die Kostenkomponenten zur Herstellung eines Gu-
tes G aus einem mengenunabhangigen Fixkostenanteil F und einem mengenvariablen Anteil
M. Zunachst wird die Anzahl A, von Gut G hergestellt; Im Anschluss daran wird diese Anzahl
auf A, erhéht. Wie in Abbildung 11 klar wird, steigt der Gewinn in diesem Fall Gberproportio-
nal an.

Somit ergibt sich, dass der Unternehmer aus der Mengenausweitung seiner Produktion ei-
nen Uberproportionalen Nutzen zieht, der auf dem Vorliegen von Skaleneffekten beruht.

Von diesem Nutzen kénnen theoretisch alle Unternehmen profitieren.

Der Effekt, der sich hier ergibt, kann als echter wertschépfender Effekt gelten, da hierdurch
keine Schadigung anderer Marktakteure erfolgt.

Dieser Nutzen kann grundsatzlich aus PAX und Frachttransport entstehen.

Nutzen aus Skalenertragen bei Produzenten

Abgrenzung nach NutznielRern Unternehmen

Effektarten Konsumseltige Strukturveranderung in der
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Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand
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Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
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Abbildung 11: Auswirkungen von Skalenertragen
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4.3.2.3 Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus giinstigeren Inputpreisen

Offensichtlich profitiert ein Unternehmer von sinkenden Preisen der Giiter, die er als Vorpro-
dukte bendtigt. Seine Kostensituation entwickelt sich positiv, was sich unmittelbar auf seine
Gewinnfunktion auswirkt.

Der Unternehmer reagiert in diesem Fall auf veranderte Inputpreise also zunachst nicht
durch eine Anpassung der Produktion, sondern kommt in den Genuss von zusatzlichen Ge-
winnen.

Nutznieer sind typischerweise Unternehmen. Es ist hier davon auszugehen, dass diese Art
von Nutzen Uberwiegend bei Unternehmen anzutreffen ist, die im sekundaren Sektor, also
insbesondere nicht im Dienstleistungssektor angesiedelt sind. Auch fir Unternehmen im ter-
tiaren Sektor waren derartige Nutzen prinzipiell denkbar, die GréRenordnung sollte jedoch
vergleichsweise gering sein.

Auch flr diesen Nutzen wird sich die deutlichste Auspragung in der Region um den Flugha-
fen ergeben, die aus den Transporten in die Region profitiert.

Doch auch fiir Deutschland und Europa kdonnen sich diese Nutzen aus Transporten aus der
Region heraus ergeben.

Das Unternehmen hat die Mdglichkeit, einen Teil der Kostenreduzierungen wieder an seine
Kunden weiterzugeben, die somit ebenfalls von dieser Veranderung profitieren wiirden®.
Somit ergibt sich eine Wirkungskette, die noch weitergefiihrt werden konnte.

% Diese Méoglichkeit wird jedoch nicht mehr explizit als eigener Nutzen definiert, da sich auch hieran wieder Mog-
lichkeiten anschlief3en, den Nutzen weiterzugeben.
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Dieser Nutzen geht zumindest in Teilen auf Kosten der Warenanbieter, die durch die Trans-
portmdglichkeiten und die damit verbundene Konkurrenz nun nicht mehr wettbewerbsfahig
sind. Der Nutzen wirkt somit distributiv. Eine Schnittstelle ist auch hier vorhanden.

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus glinstigeren Inputpreisen
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Nutzendistribution Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.3.2.4 Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen durch Optimierung des Produk-
tionsprozesses

Der Bezieher von gunstigeren Vorprodukten oder Vorprodukten anderer Qualitat, die vorher
nicht verfugbar waren, hat die Méglichkeit, seine Produktion auf die veranderten Gegeben-
heiten anzupassen. Die Produktionsstrukturen verandern sich.

Dies kann durch eine Anpassung der Mengenkomponenten geschehen. Gleichzeitig besteht
aber auch die Mdglichkeit, durch Verwendung von Inputfaktoren, die ohne Flugtransport
nicht verfigbar waren, die eigene Produktionsweise zu optimieren und als Ergebnis daraus
mit dem eigenen Produkt eine héhere Qualitatsstufe zu erreichen.

Hieraus kann sich neben zusatzlicher Wertschdpfung fir die bisherige Produktsparte auch
eine verbesserte Wertschdpfung fiir ein nun héherwertiges Produkt ergeben®”.

Ublicherweise fallen diese Potenziale bei vorleistungsintensiven Produkten an. Als Nutznie-
Rer kommen somit typischerweise Unternehmen des produzierenden Gewerbes in Frage.
Grundsatzlich sind diese Optimierungspotenziale jedoch auch bei allen Dienstleistern denk-
bar.

Durch die Generierung einer neuen, verbesserten Produktqualitat wird ein neuer Nutzen ge-
neriert, sodass hier kein distributiver, sondern eher ein nutzenschépfender Effekt vorliegt.

%5 Vgl. Merath (1995) sowie Hartmann (1996).

-102 -



Bulwien AG

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen durch Optimierung des
Produktionsprozesses
Abgrenzung nach Nutznief3ern Unternehmen
Effektarten Konsumseltlge Strukturveranderung in der
Produktion
Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.3.2.5 Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbinden
von Marktmachtkonzentrationen

Die Lockerung einer Monopolstruktur kann zu einer Verbesserung der Marktseite flihren, die
sich dem Monopol gegenubersieht. Grundsatzlich kénnen Monopole sowohl auf Angebots-
als auch auf Nachfrageseite vorhanden sein, wobei letzterer Fall ausschlief3lich auf Guter mit
Vorleistungscharakter beschrankt ist. Durch den Verlust der Preissetzungsmacht kommt es
zu einer Erhéhung der Konsumentenrente, was in diesem Fall — anders als in Kapitel 4.3.1.4
— nicht einem Endverbraucher zugute kommt, sondern einer Verwendung des Gutes als
Vorleistung.

Dieser Teil des Nutzens kann als distributiver Nutzen charakterisiert werden, da die Veran-
derung der Konsumentenrente zulasten der Produzentenrente geht.

Dies ist der entscheidende Unterschied zum Nutzen in Kapitel 4.3.2.6.
Dieser Nutzen ist in der Regel auf Luftfracht zuriickzufiihren, kann jedoch grundsatzlich auch
durch Passagiertransport hervorgebracht werden.

Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbinden von
Marktmachtkonzentrationen
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Konsumseitige Strukturveranderung in der
Effektarten Produktion
Hessen
Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Distributiver Effekt
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4.3.2.6 Zusitzliche Produzentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen oder
Unterbinden von Marktmachtkonzentrationen

Durch das Aufbrechen des Monopols wird ein Preis erzielt, der dem optimalen Preis bei Vor-
liegen eines vollkommenen Marktes naher kommt. Hier liegt ein identischer Prozess wie in
Kapitel 4.3.2.5 vor.

Dieser Nutzen ist zum Nutzen (vgl. Kapitel 4.3.1.3) insofern abzugrenzen, als er als echter
neu geschopfter Nutzen gelten kann.

Zusitzliche Produzentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen oder
Unterbinden von Marktmachtkonzentrationen
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4.3.2.7 Nutzen fiir Passagiere und Frachtempfianger aufgrund geringerer Verzoge-
rungen

Der Flughafen Frankfurt kommt derzeit an die Grenze seiner Kapazitat. Treten unvorherge-
sehene Belastungen auf, so ist es derzeit nicht moglich, ohne Beeintrachtigungen des Zeit-
plans darauf zu reagieren.

Eine spurbare Erweiterung des Flughafen wird — zumindest temporar — den Abstand zwi-
schen Kapazitatsobergrenze und realisiertem Kapazitatsbedarf erhéhen und bietet daher
Ausweichmdglichkeiten fir Falle aulRergewohnlicher Belastungen. Die Verlasslichkeit wird
somit flr Fracht- und Passagiertransport erhoht.

Dies flhrt zu potenziellen Zeitersparnissen. Neben privaten Flugreisen (vgl. Kapitel 4.3.1.5)
steht an dieser Stelle der Nutzen fir beruflich bedingte Flugreisen sowie der geringere Be-
darf an Lagervorhaltung fir Guter, die per Luftfracht an den Ort der Weiterverarbeitung
transportiert werden, im Mittelpunkt. Grundséatzlich ist dieser Vorteil auch fir Giter des End-
konsums zu verzeichnen. Dort sind die Folgeschaden flur etwaige Verspatungen jedoch in
der Regel nicht so schwerwiegend®®.

%6 Gegenbeispiele waren eilige medizinische Transportgliter, an deren zeitgerechter Lieferung im Extremfall
Menschenleben hangen kdnnten.
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Nutzen fiir Passagiere und Frachtempfanger aufgrund geringerer Verzéogerungen

Abgrenzung nach NutznielRern Unternehmen

Effektarten gfgjﬁaiiitige Strukturveranderung in der
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.3.2.8 Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus geringerem Bedarf an Lager-
vorhaltung

Ein weiterer Aspekt ergibt sich insbesondere bei Produzenten, die kostenintensive Vorleis-
tungen bendtigen: Durch das Problem der Lagerhaltung erfolgt eine betrachtliche Kapitalbin-
dung fur Unternehmen. Insbesondere die Automobilindustrie hat dieses Thema in den 80er
und 90er Jahren problematisiert und aufgrund der Fortschritte im Logistiksektor die just-in-
time-Philosophie eingefliihrt. Dieser Aspekt kann durch die Verwendung von Flugverkehr
weiter ausgebaut werden, da er vor allem fir Langstrecken als Uberaus schnell und auch
verlasslich hinsichtlich von Termineinhaltungen gelten kann. Eine Verringerung der Lager-
vorhaltung ware somit als Verringerung von Produktionskosten auf den Flugverkehr zurtck-
zufihren.

Dieser Nutzen fallt Gberwiegend in der Region Hessen an. Jedoch ist auch hier eine margi-
nale Wirkung fur die weiteren regionalen Abgrenzungen nicht ausgeschlossen.

Je hoher die Taktfrequenz fur Flugverbindungen ist, desto geringer kann die Lagerhaltung
sein. Somit steigt dieser Nutzen mit der Anzahl der Flugverbindungen natiirlich an*’. Dariiber
hinaus werden auch die Wartezeiten zwischen zwei Anschlussflligen reduziert.

Dieser Nutzen kann als wertschopfend bezeichnet werden, da kein Marktakteur durch sein
Auftreten negativ beeinflusst wird®®.

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus geringerem Bedarf an Lagervorhaltung

Abgrenzung nach NutznielRern Unternehmen

Effektarten Konsumseltige Strukturveranderung in der
Produktion
Hessen

Raumliche Abgrenzung Deutschland
Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

57 Wie sich die Erweiterung des Flughafens Frankfurt/Main bei gleichzeitiger Einflihrung eines Nachtflugverbots
auswirkt, ist von Fall zu Fall unterschiedlich. Wahrend tagsuber die Taktfrequenz erhdht wird, stellt das Nacht-
flugverbot eine neue Hiirde in der just-in-time-Lieferung dar. Die konkreten Auswirkung hangen davon ab, wann
ein Standort wie oft angeflogen wird.

%8 Ausgenommen von dieser Aussage sind Unternehmen
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4.3.2.9 Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen aufgrund ihrer Affinitat zum
Flughafen

Einige Branchen sind von der Existenz des Flughafens in ihrem Umfeld zwingend abhangig.
Speditionsunternehmen — insbesondere solche mit mindestens nationaler Ausrichtung - wer-
den sich nur an Standorten ansiedeln, die Uber einen mindestens nationalen Flughafen an
das Flugverkehrsnetz angebunden sind. Angesichts der Bedeutung des Flughafen Frankfurt
als globale Drehscheibe trifft dies hier noch umso mehr zu.

Fir diese Unternehmen gilt, dass sie ohne Flughafen nicht in dieser Region vertreten waren.
Doch abgesehen von der Logistikbranche ist auch flir Unternehmen anderer Branchenzuge-
horigkeit die Existenz eines internationalen Flughafens von zentraler Bedeutung. Dabei gilt:
Die Unternehmen sind nicht wegen des Flughafens in der Region, aber ohne Flughafen wa-
ren sie nicht in der Region. Die Existenz des Flughafens ist somit eine notwendige, wenn
auch keine hinreichende Bedingung fur ihre Ansiedlung. Allerdings ist dies nur der Anfang
eines Ansiedlungseffektes der beliebig weiter verfolgt werden kann:

Geht man beispielsweise davon aus, dass internationale Forschungs- und Entwicklungsein-
richtungen den Flughafen als wichtigen Standortfaktor erkennen und sich daher in seinem
Umfeld ansiedeln, so hat dies wieder Auswirkungen auf Unternehmen, die ihrerseits vom
Flughafen selbst nicht profitieren, wohl aber von den F&E-Einrichtungen.

In der Praxis ist zu vermuten, dass Frankfurt ohne die Deutsche Bundesbank® nicht zum
deutschen Finanzzentrum aufgestiegen ware. Es ist berechtigterweise die Frage zu stellen,
ob die Anwesenheit des Flughafen Frankfurt nicht einen gewissen Einfluss bei der Standort-
entscheidung der Deutschen Bundesbank hatte. Der Nutzen bezieht sich dabei sowohl auf
Fracht als auch Personenverkehr.

Das Gutachten W4 hat die Auswirkungen hinsichtlich Wertschépfung, induzierter Arbeitsplat-
ze und ahnlichem ausfihrlich diskutiert.

Es ist davon auszugehen, dass insbesondere international operierende Unternehmen in der
Anwesenheit des Flughafen einen harten Standortfaktor sehen. Empirische Korrelationen
zwischen dem Finanzdienstleistungssektor und der Existenz von Flughéfen belegen dies®.

An dieser Stelle wird der Nutzen durch die Ansiedlung aus einer Veranderung der Produkti-
onsstruktur abgeleitet. Eine Folge ist nicht zuletzt die Starkung regionaler Wirtschaftsnetz-
werke. Der Nutzen aus der Wertschopfung dieser neu in der Region angesiedelten Unter-
nehmen wird in Kapitel 4.3.3.1.2 verdeutlicht.

Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen aufgrund ihrer Affinitat zum
Flughafen
Abgrenzung nach NutznielRern Unternehmen
Effektarten Konsumseitige Strukturveranderung in der
Produktion

Raumliche Abgrenzung Hessen

s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

%9 Die Deutsche Bundesbank wurde 1957 in Frankfurt gegriindet.
€ Dies war eine der zentralen Thesen in Gutachten W3.
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4.3.2.10 Nutzen aus Innovationen

EXKURS:
Das Innovationszentrum Frankfurt/Rhein-Main

Eine Metropolregion wie Frankfurt/Rhein-Main zahlt zu einem Knotenpunkt in der nationalen
und globalen Netzwerk-Okonomie. Frankfurt bzw. die Region Frankfurt/Rhein-Main ber-
nimmt eine Knotenfunktion in drei Vernetzungssystemen: Generierung von Innovationen,
Steuerung von Kapitalflissen, Steuerung von Marktinformationen bzw. Waren- und Informa-
tionsstromen®’. Diese Steuerungsfunktionen pragen die Entwicklung des regionalen Ar-
beitsmarktes bzw. des Wohlstandes der Region. Da es im Rahmen der Stréme um den
Austausch von Informationen und Wissen geht, ist eine spezifische Verkehrsinfrastruktur
notwendig. Neben der Bedeutung der Zuganglichkeit von Telekommunikationsinfrastruktur
ist v.a. die Infrastrukturausstattung im Bereich des Luftverkehrs in seiner Bedeutung als
.gateway* fur Waren und Informationen entscheidend.

Die Region Frankfurt/Rhein-Main z&hlt zu einer der elf Innovationsinseln in der Europaischen
Union, da sich dort Patentanmeldungen und eine hohe Anzahl an F&E-Beschaftigten kon-
zentrieren. Diese Tatsache ist zurlickzufiihren auf die in der Region dominierenden und be-
sonders forschungsintensiven Industrie-Cluster und Innovationsnetzwerke der chemischen,
elektrotechnischen und Automobilindustrie. Allerdings zeigt die gegenwartige Situation in
diesen F&E-Zweigen ein differenziertes Bild. Die Chemie-Industrie ist zwar weiterhin der
dominierende Forschungszweig in der Region; seit Mitte der 90er Jahre ist jedoch der Anteil
der F&E-Beschaftigten erheblich zuriickgegangen. Die Automobilindustrie sieht sich im ge-
genwartigen Strukturwandel und dem wachsenden Wettbewerbsdruck einem héheren F&E-
Bedarf gegeniiber. Die Entwicklungszentren der Automobilfirmen und Zulieferer wachsen
entsprechend mit. Frankfurt/Rhein-Main verkoérpert mit der Opel AG und zahlreichen Ent-
wicklungszentren amerikanischer und japanischer Autohersteller ein prosperierendes Inno-
vationsnetzwerk. Im Gegensatz dazu geht die Bedeutung der Industrieforschung in den Be-
reichen Elektrotechnik und Maschinenbau zurlck. Unter Berlcksichtigung dieser Rahmen-
bedingungen initiieren regionale Akteure der Offentlichen Hand und Institutionen den Aufbau
von Netzwerkstrukturen im Bereich Biotechnologie, Telekommunikation und Software.®?

Unbestritten ist Frankfurt/Rhein-Main ein Finanzzentrum von nationaler und internationaler
Bedeutung. Der Sitz der Europaischen Zentralbank sowie die Zentralen der deutschen Ban-
ken konzentrieren sich dort ebenso wie ,Filialen“ der wichtigsten Auslandsbanken und zahl-
reichen unternehmensorientierten (Finanz-) Dienstleistern (Versicherungen, Unternehmens-
berater, Wirtschaftsprifer, Marketingagenturen etc.). Innerhalb dieser Netzwerkstrukturen
und dem Primat der raumlichen Nahe werden formelle und informelle Unternehmensverbin-
dungen genutzt und neue Finanzprodukte generiert. Frankfurt gilt nach London als 2. Fi-
nanzplatz in Europa und zahlt so zu einem der wichtigsten europaischen Hub’s in Finanz-
stromen.

Frankfurt/Rhein-Main tGbernimmt zusatzlich eine Drehscheiben-Funktion fur die Verteilung
von Waren- und Informationsstrémen. Die durch Globalisierungstendenzen veranderte
Reichweite von Waren und die damit verbundene Verlangerung von Wertketten definiert die
Relevanz eines gateway, wobei sich Frankfurt/Rhein-Main ,starker als zuvor zu einem fiih-
renden gateway fiir zentral-europdische Markte (entwickelt).“®® Zahlreiche Logistik-

®7 vgl. Schamp 2001.
62 vgl. ebd..
63

ebd., S. 175.
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Unternehmen konzentrieren sich in der Region ebenso wie in- und ausléndische Vertriebs-
strukturen national und international agierender Unternehmen.

Eine weitere Verteilungsfunktion von relevanten Marktinformationen Gbernimmt der Messe-
standort Frankfurt/Rhein-Main. Bezogen auf die Zahl der in- und auslandischen Aussteller
und der Messebesucher zahlt Frankfurt/Rhein-Main zu den international fihrenden Messe-
standorten.

Innerhalb der Region Frankfurt/Rhein-Main haben sich aufgrund des Flughafens diverse re-
gionale, innovative Wirtschaftsstrukturen etabliert, deren Akteure Flughafenregionen bevor-
zugen, da sie dort geeignete Kooperationspartner vorfinden®. Sowohl im sekundaren als
auch tertiaren Sektoren profitieren Unternehmen von Agglomerationseffekten und unter-
schiedlichen Clustern und Netzwerken. Dazu zahlen einerseits die "localization economies”,
die fir die rdumliche Konzentration von Unternehmen gleicher Wirtschaftszweige steht. An-
dererseits wirken in "urbanization economies" Konzentrationsprozesse unterschiedlicher
Branchen. Die entstehenden Fihlungsvorteile durch die rdumliche Nahe erleichtern die
Kommunikationsprozesse zwischen den Akteuren. Unternehmen nutzen also in Abhangigkeit
der Branche bzw. des Wirtschaftszweiges die raumliche Nahe zu anderen Unternehmen und
erforderlichen Kooperationspartnern des Wertschopfungsprozesses. Formelle und informelle
Netzbeziehungen zwischen regionalen Akteuren kommen zustande, aus denen heraus Inno-
vationen in Form von neuen Produkten, Produktionsablaufen oder Produktivitatssteigerun-
gen entstehen kdnnen. %

Nutzen aus Innovationen

Abgrenzung nach NutznielRern Unternehmen
Effektarten Konsumseltlge Strukturveranderung in der
Produktion
Raumliche Abgrenzung Hessen
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

64 vigl. Kapitel 4.3.2.9.
& Vgl. Anhang 3.
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4.3.2.11 Nutzen aus Face-to-Face-Kontakten

Die raumliche Nahe zwischen Akteuren in Wirtschaftsnetzwerken provoziert potentielle Inno-
vationsprozesse und generiert formelle und informelle Unternehmensverbindungen. Regio-
nale Netzwerke profitieren aber auch von Beziehungen zu externen Netzwerken. Der Flug-
hafen sorgt in seiner Funktion als Transportmittel fiir Geschaftsreisende fiir geringere Trans-
portkosten beim notwendigen Informationsfluss zwischen intra- und interregionalen Akteu-
ren®. Die geringeren Transportkosten erméglichen die face-to-face-Kontakte zu externen
Akteuren.

Nutzen aus face-to-face-Kontakten

Abgrenzung nach NutznielRern Unternehmen

Konsumseitige Strukturveranderung in der
Effektarten Produktion

Hessen
R&umliche Abgrenzung Deutschland

Europa

s Ist-Zustand

Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschépfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

&6 Vgl. Anhang 3.
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4.3.3 Effekte aus dem Wertschopfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme

Veranderungen in der Produktionsstruktur implizieren konsumseitige Wertschépfungspro-
zesse, (direkte, indirekte, induzierte oder zusétzliche Effekte). Uber mégliche Wirkungen
durch Skaleneffekte, die aufgrund der Wertschépfungsprozesse entstehen, kénnen sich wie-
derum die Produktionsstrukturen verandern. Nutzen, die auf dieser Wirkungskette basieren,
werden in diesem Kapitel abgebildet.

Wie unter 4.1 ausgefihrt, werden durch Wertschopfung unterschiedliche Nutzen angesto-
Ren:

— Gewinne fir Unternehmen

— Einnahmen aus Arbeitseinkommen und Zinsertragen fiir Private Haushalte

— Steuereinnahmen fiir die Offentliche Hand

— Sozialer Nutzen aus Arbeit fiir Private Haushalten

— Verringerung der Arbeitslosenunterstiitzung aufgrund geringerer Arbeitslosigkeit

Somit werden die identischen Nutzen abgeleitet wie auf der Seite der Leistungserstellung.
Daher wird von einer konkreten tabellarischen Erfassung abgesehen. Stattdessen werden
diejenigen Stellen in den 6konomischen Prozessen dargestellt, an denen zusatzliche Wert-
schopfung auftritt.

Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass abweichend von der Seite der Leistungserstellung als
Effektart hier nicht die direkten, indirekten oder induzierten Effekte zum Tragen kommen.
Stattdessen sind hier konsumseitige direkte, indirekte und induzierte Effekte vertreten.

4.3.3.1 Nutzen aus der Schaffung des Zugangs zu neuen Markten/hoheren Absatz-
moglichkeiten fiir Produzenten

Wie schon dargelegt, ist es mdglich, dass der Luftverkehr Zugang zu einem Markt schafft,
der ohne dieses Verkehrsmedium praktisch nicht zuganglich ware. Damit ergeben sich in
diesem Fall keine Kostenvorteile fir bereits bestehende Marktverhaltnisse. Es werden Wert-
schoépfungspotenziale realisiert aufgrund jetzt neu moglicher Beziehungen, d.h. es wird neue
Wertschdpfung generiert.

Darliber hinaus sind natirrliche Mengenanpassungen im Umsatz bei Preissenkungen fiir die
bestehenden Kunden zu erwarten

Aus beiden Aspekten ergibt sich ein betrachtliches Potenzial, das naturgemaR bei allen Un-
ternehmen zum Tragen kommt, deren Produktion fiir Luftfracht geeignete Waren umfasst.

4.3.3.2 Nutzen aus Wertschopfung neu angesiedelter Unternehmen

Flughafen gelten (haufig in Kombination mit anderen Standortfaktoren) als Kristallisations-
punkt fur die Ansiedlung neuer Unternehmen. Dabei kann es sich einerseits um Unterneh-
men handeln, die aufgrund ihres Tatigkeitsprofils einen direkten Bezug zum Flughafen haben
(z.B. Speditionen, Dienstleister fiir spezielle Wartungsaufgaben). Andererseits gilt dies auch
fur Untegr;lehmen, die auf die Funktionen des Flughafens als Transportinfrastruktur angewie-
sen sind™".

Die neu angesiedelten Unternehmen tragen zu einer Erhdhung der Wertschopfung in der
Region Frankfurt bei und I6sen ihrerseits wiederum eine Wertschdpfungskette aus (vgl. 4.1).

7, . . R .
6 beim Austausch von Waren- und Informationsstromen im Rahmen des Fracht- und Personenverkehres.
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4.3.3.3 Nutzen aus Wertschopfung durch Konsum der Fluggaste auf der Reise
(auBerhalb des Flughafens)

Reisende konsumieren nicht nur am Ferienort, sondern auch auf dem Weg dorthin. Um die-
sen Konsum soll es hier gehen. Wahrend die Konsumausgaben Reisender mit Endziel
Frankfurt und Region nur dann dem Flughafen zuzuordnen sind, wenn diese Reise ohne die
Existenz des Flughafens nicht in diese Region gefiihrt hatte, ist dies bei Konsumausgaben
von Reisenden im Transit anders zu sehen: Bei Individuen, die Uber den Flughafen Frankfurt
von ihrem Heimatort zu ihrem Zielort gelangen, ist ihr gesamter Konsum wahrend ihres Zwi-
schenaufenthaltes in der Region auf die Existenz des Flughafen Frankfurt zurickzufuhren.

BEISPIEL:

Eine amerikanische Reisegruppe besucht Deutschland und méchte in einer 7-tdgigen Rund-
reise alle kulturellen Héhepunkte geniel®en (z. B. Neuschwanstein, Schwarzwald, Berlin,
Hamburg). Die Gruppe landet in Frankfurt/Main und Ubernachtet in der ersten Nacht in
Frankfurt. Am Ende der Reise fliegt die Gruppe wieder aus Frankfurt ab und kauft ihre ge-
samten Reiseandenken in Frankfurt.

Die gesamte Wertschopfung dieser Gruppe in der Region Hessen ist ausschlie3lich auf die
Existenz des Flughafen zurlickzuflihren, da die Gruppe kein weitergehendes Interesse an
der Region hat.

Dieser Nutzen ist ausschliefllich auf Hessen begrenzt. Gleichzeitig ist davon auszugehen,
dass er mit Zunahme der Flugbewegungen ansteigt. Der Nutzen ist klar distributiv, da diese
Wertschopfung bei Nichtexistenz des Flughafen Frankfurt an einem anderen Ort realisiert
wuirde. Eine Marktschnittstelle ist vorhanden.
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44 Leistungsexterne Effekte

Leistungsexterne Effekte sind aus der Existenz des Flughafens abgeleitet, aber eindeutig
nicht den bereits dargestellten Seiten der Leistungserstellung oder -inanspruchnahme zuzu-
ordnen. Sie sind im Charakter eher als sog. "Weiche Standortfaktoren" einzuordnen, die in
der Literatur mit den Begriffen Image oder Lebensqualitat belegt werden. Haufig sind diese
Nutzen auch als Zusatzeffekte des Flughafens fur die Region oder die Regionalentwicklung
einzuordnen, wobei hier der Flughafen zwar eine wichtige Komponente darstellt, aber sicher-
lich nicht der einzige Faktor ist, der die genannten Nutzen in ihrer Gesamtheit beeinflusst.

4.41 Nutzen aus Investitionen von auBerhalb der Region aufgrund der bestehenden
Infrastruktur

Unternehmen bendtigen Kapital, um durch Investitionen den Grundstein fiir ihre wirtschaftli-
che Entwicklung und Prosperitat legen zu kénnen.

Zur Finanzierung ihrer Vorhaben sind unterschiedliche Transaktionsmodelle denkbar. Die
Akquisition von finanziellen Unterstitzungen durch Geldgeber im internationalen Kontext ist
neben den zentralen Komponenten individueller Qualitatskriterien auch vom Zustand des
regionalen Umfelds abhangig, in dem sich potenzielle Investoren engagieren sollen. Dabei
gilt: Je entwickelter die Region ist, desto eher sind internationale Investoren bereit, Finanzie-
rungen zu (ibernehmen. Dies ist anhand unterschiedlicher empirischer Analysen belegbar®.
Somit ergibt sich fur Unternehmen an diesen Standorten eine verbesserte Mdglichkeit zur
Finanzierung. Dies flhrt zu Anpassungsreaktionen der Unternehmen auf die verbesserten
Kapitalbedingungen. Fir die Region Hessen entsteht ein nutzenschopfender Effekt. Bezogen
auf die ganzheitliche Sichtweise des nationalen und europdischen Kontext ist dieser Nutzen
jedoch als distributiv einzustufen, da Kapital aus "konkurrierenden Regionen" abgezogen
wird.

Nutzen aus Investitionen von auBerhalb der Region aufgrund der bestehenden
Infrastruktur
Abgrenzung nach Nutznief3ern Unternehmen
Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Distributiver Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.4.2 Nutzen fiir das Image der Region

Der Flughafen Frankfurt stellt durch seine internationale Bekanntheit einen Nutzen flr die
Region in deren AuRendarstellung dar. Mit seiner Hub-Funktion und globalen Ausrichtung
verleiht der Flughafen der Region nicht nur internationales Flair. Gleichzeitig stehen der
Flughafen und weitere Ausbaubestrebungen fir Fortschrittsdenken und Prosperitat in der
Region und damit auch fur den innovativen Charakter der regionalen Akteure. Der Flughafen
wirkt als Prestigefaktor, der die Region Frankfurt/Rhein-Main im Wettbewerb der Regionen

68 Beispielsweise werden die bundesweit hdchsten Zufliisse von internationalem Kapital in den Immobilienmarkt
in Frankfurt verzeichnet. An zweiter Stelle liegt hier Miinchen.
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positioniert. Im gesamtvolkswirtschaftlichen Kontext betrachtet wirkt der Nutzen eher distri-
butiv, da die Imagesteigerung flr die Region mit einem Imageverlust vergleichbarer Raum-

strukturen einhergenht.

Nutzen fiir das Image der Region

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Unternehmen
Private Haushalte
Offentliche Hand

Zeitliche Abgrenzung

Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
Ist-Zustand

Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution

Distributiver Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.4.3 Nutzen aus dem Betrachten des Flughafens sowie der Flugzeuge

Wer sich bei schonem Wetter in Frankfurt an die Aussichtspunkte z.B. an der Startbahn
West begibt, ist erstaunt tber die Menschenmenge, die sich dort aufhalt: Neben einigen
Lplane-spottern®, die sich als Hobby das Sammeln von ,gesehenen Flugzeugen® ausgesucht
haben, finden sich dort Familien mit Kindern oder Hobby-Fotografen, die einen Nutzen aus
der Betrachtung der startenden und landenden Flugzeuge ziehen.

Nutzen aus dem Betrachten des Flughafens sowie der Flugzeuge

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Private Haushalte

Effektarten

Leistungsexterne Effekte

Raumliche Abgrenzung

Hessen
Deutschland

Zeitliche Abgrenzung

Ist-Zustand
Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution

Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle nicht vorhanden
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4.4.4 Nutzen aus der verdnderten Nachtflug- und Fluglarmsituation nach dem
Ausbau

Personen, die sich derzeit in den hoch belasteten Einflugschneisen aufhalten missen — sei
es, weil sie dort wohnen oder weil sie dort arbeiten — haben einen Nutzen aus der Ausbau-
situation: der Fluglarm wird sich nachts aufgrund des Nachtflugverbotes deutlich reduzieren,
aullerdem wird mit der Erweiterung auch ein neues Flugroutensystem in Kraft treten, das
den Fluglarm anders als jetzt verteilen wird.

Nutzen aus der veranderten Nachtflug- und Fluglarmsituation nach dem Ausbau

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte
Unternehmen

Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.4.5 Nutzen aus der Verwendung als Drehscheibe fiir humanitare Hilfslieferungen

Neben der gewohnlichen Abfertigung von Passagier- und Frachtfligen steht der Flughafen
auch zur Benutzung fir auRerplanmafRige Einsatze zur Verfligung. Hier kommen grundsatz-
lich Hilfseinsatze wie Rettungsaktionen hinzu®. Gleiches gilt fiir den Einsatz von Unfallret-
tungsfligen. Auch derartige Flugbewegungen werden Ublicherweise nicht Gber den Flugha-
fen Frankfurt abgewickelt; indes besteht die Moglichkeit dieser Nutzung.

Sehr wohl benutzt wurde der Flughafen als Drehscheibe bei der Koordinierung von Hilfsliefe-
rungen humanitarer Art. Bekanntestes Beispiel ist die Verwendung des Rhein/Main-
Flughafens als Startpunkt der US Airforce fir die Luftbriicke zum von den Streitkraften der
UdSSR besetzten Berlin 1948/49. Zusatzlich wurden immer wieder wahrend des andauern-
den Balkan-Konflikts Lieferungen vom Flughafen Frankfurt in die Krisenregion befordert. E-
benfalls unterstitzt wurden verschiedene afrikanische Staaten mit humanitéren Leistungen
wahrend Hungerkatastrophen. Auch Rettungsmannschaften fiir Ungliicksfélle internationalen
Ausmalies wurden von Frankfurt aus an die Ungliicksstelle gebracht. Damit bezieht sich der
Nutzen sowohl auf den Transport von Hilfsfrachtgiitern sowie auf den Personentransport
(Arzten, Wissenschaftlern von Hilfsmannschaften).

Nutzen aus der Verwendung als Drehscheibe fir humanitare Hilfslieferungen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte

Effektarten Leistungsexterne Effekte

Raumliche Abgrenzung Europa

Zeitliche Abgrenzung :BS;tfi:ts)f;:ase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschépfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

% Gleiches gilt fir die Einsatzmdglichkeiten fur militarische Zwecke: Auch hierfir ist der Flughafen grundsatzlich
geeignet. Dies wird von einigen Autoren als externer technologische Nutzen angesehen.
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4.4.6 Nutzen aus der Steigerung der Lebensqualitat durch die Internationalisierung

Fir Private Haushalte kann auch der Flughafen selbst und seine Funktion als "Tor zur Welt"
zu einer Steigerung der Lebensqualitat beitragen. Aufgrund des Flughafens befinden sich
zahlreiche international ausgerichtete Firmen in der Region. Die Unternehmen beschéftigen
nicht zuletzt zahlreiche auslandische Mitarbeiter, die ihren Wohnsitz in der Region beziehen
und zur Internationalisierung der Bevodlkerungsstruktur der Region Frankfurt/Rhein-Main bei-
tragen. Ein interkultureller Austausch foérdert das soziale Zusammenleben und bedeutet fur
viele eine Steigerung der Lebensqualitat.

Nutzen aus der Steigerung der Lebensqualitat durch die Internationalisierung

Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte
Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
o Ist-Z n
Zeitliche Abgrenzung Bsétri:ts)fp:ase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle nicht vorhanden

4.4.7 Nutzen durch den Bau der landseitigen Anbindung des Flughafens

Das Verkehrsnetz in seiner Zubringerfunktion fir den Flughafen ist in allen Verkehrsarten
Uberdurchschnittlich gut ausgebaut. So wurde in 2000 der ICE-Fernbahnhof erstellt, des-
weiteren verflugt der Flughafen Uber eine S-Bahn-Anbindung (S8 und S9). Nicht zuletzt ist
der Anschluss an die deutschen Autobahnkernstrecken A3 Koéln-Munchen sowie A5 Hanno-
ver-Basel gewahrleistet.

Im Konzept der Flughafenerweiterung sind ebenfalls BaumalRnahmen enthalten, die in Teilen
diesen Anbindungseffekten zugerechnet werden kénnen, wenn auch in eingeschranktem
Umfang.

Der Bau dieser Anbindungen hatte damals und hat zukiinftig fir die Ausbauphase Wert-
schopfungseffekte zur Folge. An dieser Stelle erfolgt wieder die Berlicksichtigung indirekter
und induzierter Effekte aus diesen direkten Wertschépfungsprozessen. Allerdings muss an
dieser Stelle auf zwei Sachverhalte hingewiesen werden: Wie alle Wertschopfungseffekte
eines Bauprojektes treten auch diese Effekte nur temporar auf. Bezogen auf die Ist-Situation
der landseitigen Anbindung, die zum aktuellen Zeitpunkt fertiggestellt ist, liegen die baube-
zogenen Effekte also alle in der Vergangenheit. Aktuell sind hierbei allenfalls Wertschop-
fungseffekte aus dem Betrieb dieser Infrastrukturma3nahmen dem Flughafen in Teilen zuzu-
rechnen.

Als NutznieRer sind primar die Unternehmen zu sehen, die flir den Bau und den anschlie-
Renden Betrieb zustandig sind. Aufgrund der Wertschépfungseffekte profitieren davon aber
auch Private Haushalte Uber damit verbundene Einkommen sowie die Offentliche Hand (iber
Steuereinnahmen. Bei Bauprojekten dieser Grofe ist nicht anzunehmen, dass diese aus-
schlieBlich von Unternehmen aus Hessen lbernommen werden. Somit sind mindestens
bundesweite Effekte vorhanden.

Im Rahmen dieser Nutzendiskussion kann als maoglicher distributiver Effekt die Nicht-
Verwendung von Steuergeldern fir BaumalRnahmen an alternativen Standorten angefihrt
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werden. In diesem Gutachten wird diese Argumentation jedoch nicht weiter verfolgt, da von
der Annahme ausgegangen wird, dafl die Wirtschaft nicht an ihrem Kapazitatsmaximum ar-
beitet und die Wertschopfung somit in jedem Fall als nutzenschdpfend zu betrachten ist (vgl.
Kapitel 2).

Nutzen durch den Bau der landseitigen Anbindung des Flughafens

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Private Haushalte
Unternehmen
Offentliche Hand

Effektarten

Leistungsexterne Effekte

Raumliche Abgrenzung

Hessen
Deutschland

Zeitliche Abgrenzung

(Ist-Zustand)
Bauphase

Nutzendistribution

Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle vorhanden

4.4.8 Nutzen durch die hochwertige landseitige Anbindung des Flughafens

Fir die Bewohner und die Unternehmen des direkten Flughafenumfeldes, die durch den
Flughafenbetrieb haufig von Nachteilen belastet werden (Ausnahmen: Beschaftigung), gibt
es einen weiteren Vorteil, der durch die Existenz des Flughafens besteht: Das Verkehrsnetz
ist Uberdurchschnittlich gut ausgepragt. Davon profitieren auch die Anwohner und Unter-
nehmen im direkten Umfeld, deren Erreichbarkeit dadurch um ein Vielfaches besser ist als
an anderen Standorten im Rhein-Main-Gebiet oder in Deutschland. So profitiert z.B. die
Stadt Kelsterbach davon, dass die Wendemdglichkeiten fur S-Bahnen am Flughafenbahnhof
nicht gegeben sind, so dass Verstarkerlinien fir den Flughafen erst in Kelsterbach enden.
Ebenso ist die Erreichbarkeit des Fernbahnhofes am Frankfurter Flughafen ein positiver Nut-
zen fur die Einwohner, die damit die Fahrt nach Frankfurt-Hauptbahnhof umgehen kdnnen.
Von dieser hochwertigen landseitigen Anbindung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) und des Individualverkehrs (IV) profitiert also nicht zuletzt auch der flughafenunab-
hangige Fracht- und Personenverkehr.

Nutzen durch die hochwertige landseitige Anbindung des Flughafens

Private Haushalte

Abgrenzung nach Nutznief3ern

Unternehmen

Zeitliche Abgrenzung

Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
Ist-Zustand

Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution

Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle nicht vorhanden
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4.4.9 Nutzen aus veranderten Immobilienpreisen

Der Nutzen aus der Entwicklung der Immobilienpreise speist sich aus zwei Positionen, die

jeweils aus dem radumlichen Kontext zu interpretieren sind:

— Durch die positive wirtschaftliche Entwicklung des Rhein-Main-Raumes, die auch durch
den Flughafen induziert ist, steigen die Boden- und Immobilienpreise aufgrund des stei-
genden Nachfragedrucks. Verkaufer von Land und Immobilien profitieren von dieser
Entwicklung, in dem sie héhere Preise erzielen kdnnen und fur die Immobilienvermieter
entsteht dadurch eine hdhere Vermietungssicherheit, die auch wieder zu Preissteige-
rungen fuhren kann.

— Gleichzeitig sind einige Standorte, besonders im Wohnimmobilienmarkt, betroffen von
der Larmbelastung durch startende und landende Flugzeuge. Durch die Durchsetzung
des Nachtflugverbotes ergibt sich fiir die betroffenen Anwohner eine signifikante Ver-
besserung des Wohnsituation (vgl. Nutzen 4.4.4). Damit ist auch die Aufwertung und
damit Wertsteigerung der Immobilien verbunden.

Nutzen aus verdnderten Immobilienpreisen
Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte
Unternehmen
Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
s Ist-Zustand
Zeitiiche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Distributiver Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.410 Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot fiir Unternehmen

Flughafenregionen zeichnen sich durch technologieintensive und innovative Branchenstruk-
turen aus. Die Unternehmen lésen eine grolRe Nachfrage nach hochqualifizierten Arbeits-
kraften aus und verursachen den Zuzug Privater Haushalte. Bestehende Unternehmen so-
wie Unternehmen, die sich neu in der Region Frankfurt/Rhein-Main ansiedeln, profitieren von
dem vorhandenen Arbeitskraftepotential und dessen Know-How. Fir die Region Hessen
wirkt der Effekt nutzenschoépfend. Bezogen auf den gesamtwirtschaftlichen Prozess im Wett-
bewerb der Regionen kann der Nutzen auch als distributiv eingeschéatzt werden. Im Wett-
streit um ,Képfe und Unternehmen® kénnen aufgrund der entstehenden erhéhten Nachfrage
qualifizierte Arbeitskrafte aus anderen Regionen ,abgezogen” werden (vgl. 4.4.11).

Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot fiir Unternehmen

Abgrenzung nach Nutznief3ern Unternehmen
Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen

Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Bauphase

Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzendistribution

Nutzenschopfender Effekt

Existenz einer Marktschnittstelle

Marktschnittstelle vorhanden
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4.4.11 Nutzen aus dem zusatzlichen Arbeitsplatzangebot fiir Private Haushalte

Die Entscheidung Privater Haushalte in eine Flughafenregionen zu ziehen, kann auf die vor-
handenen Nachfrage potentieller Arbeitgeber und einem attraktiven Arbeitsplatzangebot ver-
schiedener High-Tech-Branchen zurlickgefuhrt werden. Qualifizierte Arbeitskrafte treffen in
der Region Frankfurt/Rhein-Main auf eine Vielzahl potentieller Arbeitgeber in den unter-
schiedlichsten Wirtschaftszweigen. Ein Ausbau des Flughafens wird die Ansiedlung zuséatzli-
cher (innovativer) Unternehmen nach sich ziehen, die Nachfrage nach Arbeitskraften erho-
hen und somit auch den Zuzug weiterer Privater Haushalte in die Region auslésen.

Nutzen aus dem zusatzlichen Arbeitsplatzangebot fiir private Haushatle
Abgrenzung nach Nutznief3ern Private Haushalte
Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Bauphase
Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschopfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden

4.412 Nutzen aus der Vorhaltung von Sicherheitsleistungen

Ein internationaler Flughafen ist hinsichtlich seiner Anforderungen an die Sicherheitsge-
wahrleistung in mehrerer Hinsicht ein besonderer Ort: Zum einen aufgrund seiner Position
als Landesgrenze ohne geografische Grenzen, wegen seiner exponierten Stellung als Ver-
bindung zwischen Deutschland und dem Ausland, aber auch aufgrund der potenziellen Un-
fallgefahr, die im Umgang mit Flugzeugen permanent gegenwartig ist. Um dieser Situation
adaquat gerecht zu werden, sind Sicherheitsleistungen in erheblichem Umfang und in vie-
lerlei Auspragung notwendig. Es ist denkbar, dass die Einsatzkrafte insbesondere von Feu-
erwehr, Notarzt und Katastrophenschutz diese Sicherheitsleistungen automatisch auch fir
die umgebenden Gemeinden vorhalten. Insofern profitieren diese Gemeinden also von die-
sen Einrichtungen nicht erst bei einem eventuellen Einsatz, sondern auch durch die Méglich-
keit des Einsatzes. Es muss aber darauf hingewiesen werden, dass den Gutachtern nicht
bekannt ist, ob Sicherheitskrafte am Flughafen derartige Aufgaben tbernehmen. Darlber
hinaus ist nicht geklart, ob eine finanzielle Vereinbarung dazu besteht.

Nutzen aus der Vorhaltung der Sicherheitsleistung
Abgrenzung nach NutznielRern Private Haushalte
Unternehmen
Effektarten Leistungsexterne Effekte
Raumliche Abgrenzung Hessen
s Ist-Zustand
Zeitliche Abgrenzung Betriebsphase nach Baufertigstellung
Nutzendistribution Nutzenschépfender Effekt
Existenz einer Marktschnittstelle Keine Angabe moglich
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4.5 Zusammenfassende Darstellung in Matrix-Form

Mit der Auflistung der entstehenden volkswirtschaftlichen Nutzen durch den Flughafen
Frankfurt wurde eine qualitative Analyse der 6konomischen Prozesse, die von einem Flug-
hafen ausgehen, vorgenommen. Dies wurde in einer Tiefe durchgefuhrt, die nach Erkennt-
nisstand der Verfasser bislang in der offiziell zuganglichen Literatur noch nicht erreicht wur-
de. Anhand von sechs Klassifikationsdimensionen wurden insgesamt mehr als 40 Nutzenef-
fekte charakterisiert und den Kategorien zugeordnet.

Diese umfassende Art der Untersuchung geht naturgemaR zu Lasten der Ubersichtlichkeit.
Eines der Ziele des Untersuchung ist es ja, eindeutige Aufschliisse dariiber zu erhalten, auf
welche Weise bestimmte Akteure von der Existenz des Flughafen Frankfurt profitieren und
woher dieser Effekt stammt. Mit einer zusammenfassenden Darstellung in Matrix-Form wird
dem Anspruch der Ubersichtlichkeit der ermittelten Nutzen an dieser Stelle Rechnung getra-
gen. Aufgespannt wird die Matrix in Spaltenform durch die Klassifikation der NutznieRer und
in Zeilenform durch die definierten Effektarten. Diese zweidimensionale Form bedeutet zwar
eine Verkurzung der Darstellungsmoglichkeiten, da auch eine zwei- oder mehrdimensionale
Matrix aus Kombinationen anderer Klassifikationsdimensionen (vgl. Kapitel 3) erstellt werden
kann. Sie erweist sich jedoch unter dem Primat der Ubersichtlichkeit und der Aussagekraft
als zielfihrender Ansatz zur Ermittlung entstehender Nutzen durch den Flughafen.

Die beiden verwendeten Dimensionen bilden inhaltlich den Verursacher und die entspre-
chende Wirkung eindeutig ab und erlauben eine ebenso eindeutige Zuordnung der Nutzen
zu den Effektarten und den entsprechenden Nutznieflern. Das Matrixsystem der Nutzniel3er
und Effektarten nimmt also Bezug auf den Erklarungsansatz in Kapitel 3.1, in dem als
Grundidee der ,Ursache-Wirkung-Zusammenhang“ als geeignetes Instrument zur Identifika-
tion von Nutzen eroértert und definiert wird und gibt kurz und pragnant einen abschlieRenden
Uberblick Uber alle anfallenden Nutzen. Es ergibt sich ein tbersichtliches Kompendium, aus
dem sofort hervorgeht, WER von dem Flughafen profitiert und WORAUF dieser Nutzen ba-
siert.

Es muss an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, dass in dieser Auflistung durchaus
Doppelzahlungen vertreten sein kdnnen. Allerdings liegt dies auch an der Konstruktion des
Begriffes Nutzen, wie er in Kapitel 2 definiert wurde. Diese etwaigen Doppelzahlungen he-
rauszufinden und in der Quantifizierung zu eliminieren, wird eine der Aufgaben in Modul Ill
sein.

Gleichfalls ist anzumerken, dass die aufgelisteten Nutzen betrachtliche Unterschiede in den
Umfangen aufweisen. Keinesfalls kann die Faustregel gelten, dass in einer Zelle, in der bei-
spielsweise finf Nutzen aufgelistet wurde, ein groRerer Nutzen vorliegt als in einer Zelle mit
nur zwei Nutzen. Hieraus kann lediglich geschlossen werden, dass Nutzen aus mehreren
unterschiedlichen Aspekten heraus anfallt.

Die Beschreibung der Nutzen ist auf einem Grad der Abstraktion gehalten, der nicht alle
moglichen auftretenden Nutzen durch Einzelpersonen oder Einzelunternehmen in einzelnen
Situationen abbildet; diese Leistung ware bei einem komplexen Wirtschaftsobjekt wie dem
Flughafen Frankfurt auch nicht in Ansatzen zu bewaltigen. Dieser Grad der Abstraktion er-
mdglicht es jedoch, jeden individuellen Einzelnutzen einer Kategorie zuzuordnen und in die
beiden Dimensionen einzugliedern.
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Effektart

Unternehmen

Private
Haushalte

Offentliche Hand

Effekte aus Leistungserstellung

Effekte aus dem Wertschop-
fungsprozess:

Auswirkungen aus der Wert-
schopfung auf die relevanten
Marktakteure. Dabei sind nicht nur
die aus der klassischen Input-
Output-Analyse stammenden Ef-
fekte im Verlauf der Wertschdp-
fungskette abgebildet (direkter,
indirekter, induzierter Effekt), son-
dern auch Uber diese Betrachtung
hinausgehende Effekte.

Im folgenden wurden Nutzen aus
Istzustand/Baufertigstellung (1)
sowie Bauphase (2) zusammen
genannt, da keine Unterschiede
bei dieser Art der Darstellung auf-
treten.

4.2.1.1(2).1 Nutzen
aus Gewinnen

4.2.1.1(2).2 Nutzen
aus Einkommen und
Zinsertragen
4.2.1.1(2).4 Sozialer
Nutzen aus Arbeit

4.2.1.1(2).3 Nutzen
aus Steuereinnah-
men

4.2.1.1(2).5 Nutzen
aus der Verringerung
der Arbeitslosen-
zahlungen

Produktionsseitige Strukturver-
dnderung in der Produktion:
Anpassungsreaktionen auf veran-
derte Produktionsbedingungen.
Hierin sind Skalenertréage (Econo-
mies of Scale),

Ertrage aus Kuppelproduktion
(Economies of Scope) oder
Ertrége aus Erhdhung von Flug-
frequenzen (Economies of Densi-
ty) zu nennen. Hierunter fallen
auch Veranderungen in der Quali-
tat oder im Preis fur Vorleistungs-
glter oder Inputfaktoren

4.2.2.1 Nutzen aus
effizienteren Ablau-
fen am Flughafen
durch die Erweite-
rung

4.2.2.2 Nutzen aus
Lerneffekten durch
den Umgang mit
High-Tech-Elemen-
ten

4.2.2.3 Nutzen aus
Erhéhungen der

Einkommensteuern
durch héher qualifi-
zierte Arbeitsplatze
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schopfungseffekte in unter-

schiedlichen Stufen auf:

» Schaffung des Zugangs zu
neuen Markten / hdheren
Absatzmdglichkeiten fiir
Produzenten

« Wertschopfung neu ange-
siedelter Unternehmen

¢ Konsum der Fluggaste auf
der Reise (auBerhalb des
Flughafens)

Offentli-
Effektart Unternehmen Private Haushalte che
Hand
Konsumseitige Struktur- 4.3.2.1 Nutzen aus Kostensen- 4.3.1.1 Héhere Konsumen-
verdanderung in der Pro- kungen des Transports fiir Pro- tenrente durch geringere
duktion (NutznieBer Unter- | duzenten Marktpreise
nehmen) 4.3.2.2 Nutzen aus Skalenertra- | 4.3.1.2 Nutzen bei Konsu-
Analog zu der Kategorie auf | gen bei Produzenten menten durch gréRere
Leistungserstellungsseite 4.3.2.3 Nutzen bei Beziehern von | Warenvielfalt
werden Auswirkungen auf- Vorleistungen aus gunstigeren 4.3.1.3 Zuséatzliche Konsu-
gefiihrt, die sich aufgrund Inputpreisen mentenrente aus Wohl-
der erweiterten Transport- 4.3.2.4 Nutzen bei Beziehern von | fahrtsgewinn durch Aufbre-
mdglichkeiten (verbesserte Vorleistungen durch Optimierung | chen oder Unterbindung
passive und aktive Erreich- des Produktionsprozesses von Marktmachtkonzentra-
barkeit) auf bisher bestehen- | 4.3.2.5 Verschiebung der Kon- tionen (Monopole, kollusi-
de Produktionssituationen sumentenrente durch Aufbre- ves Verhalten etc.)
auswirken. NutznieRer kdn- | chen oder Unterbindung von 4.3.1.4 Verschiebung der
nen hierbei Marktakteure Marktmachkonzentrationen Konsumentenrente durch
sein, die Waren versenden 4.3.2.6 Zusatzliche Produzenten- | Aufbrechen oder Unterbin-
oder empfangen. Diese rente aus Wohlfahrtsgewinn den von Marktmachtkon-
Effekte sind nicht auf mone- | durch Aufbrechen oder Unter- zentrationen
tare Auswirkungen be- bindung von Marktmachkonzent- | 4.3.1.5 Nutzen fiir Passa-
schrankt. rationen giere aufgrund geringerer
Q 4.3.2.7 Nutzen fur Passagiere Verzdgerungen
_g Konsumseitige Effekte im | und Frachtempfanger aufgrund 4.3.1.6 Zeitersparnisse fir
® | Endverbrauch (NutznieBer | geringerer Verzégerungen Fluggaste im Reiseverkehr
_g Private Haushalte) 4.3.2.8 Nutzen bei Beziehern von | 4.3.1.7 Erweiterung der
g Hierunter sind alle Effekte Vorleistungen aus geringerem Reisemdglichkeiten
L | einzuordnen, die aus den Bedarf an Lagervorhaltung 4.3.1.8 Nutzen aus Be-
% erweiterten Transportmdg- 4.3.2.9 Nutzen aus der suchsmaglichkeiten
g lichkeiten (aktive und passi- |4.3.2.10 Nutzen aus Innovatio- 4.3.1.9 Nutzen aus den
£ | ve Erreichbarkeit) entstehen | nen Ansiedlung neuer Unter- Einzelhandelsangeboten
g und die nicht in eine weitere | nehmen aufgrund ihrer Affinitat am Flughafen fir Einwoh-
¢ | Produktionsstufe eingehen. zum Flughafen ner im Umland
=] 4.3.2.11 Nutzen aus Face-to-
K] Face-Kontakten
3
»n | Effekte aus dem Wert- 4.3.31 4.3.31 4.3.31
3 schopfungsprozess: 43.3.2 43.3.2 43.3.2
[ Analoge Effektarten zur 43.3.3 43.3.3 43.3.3
X | Seite der Leistungserstel- Nutzen aus Gewinnen Nutzen aus Einkommen Nutzen
gg lung. Daher existieren jedoch und Zinsertragen aus Steu-
W | zwei Unterschiede: Zum Sozialer Nutzen aus Arbeit | erein-
einen zahlen diese Effekte nahmen
definitionsgemaf nicht zu Nutzen
den direkten, indirekten oder aus der
induzierten Effekten, da sie Verringe-
nicht mit der Leistungser- rung der
stellung des Flughafens Arbeitslo-
verbunden sind. senzah-
Dartber hinaus treten Wert- lungen
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Matrix 3: Leistungsexterne Effekte
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Effektart

Unternehmen

Private Haushalte

Offentliche Hand

Leistungsexterne Effekte

Leistungsexterne Ef-
fekte:

In dieser Klasse sind alle
diejenigen Effekte einzu-
ordnen, deren (Nutzen-)
Auswirkung sich entwe-
der nicht eindeutig der
Erstellungs- oder Inan-
spruchnahmeseite der
Leistungen zuordnen
I18sst, oder die Effekte
umfasst, welche als
Folgeeffekte zur Anwe-
senheit des Flughafen
Frankfurt zu sehen sind.

4.4.1 Nutzen aus Inves-
titionen von auRerhalb
der Region aufgrund der
vorliegenden Infrastruk-
tur

4.4.2 Nutzen fir das
Image der Region

4.4.4 Nutzen aus der
veranderten Nachtflug-
und Fluglarmsituation
nach dem Ausbau

4.4.7 Nutzen durch den
Bau der landseitigen
Anbindung des Flugha-
fens

4.4.8 Nutzen durch die
hochwertige landseitige
Anbindung des Flugha-
fens

4.4.9 Nutzen aus veran-
derten Immobilienprei-
sen

4.4.10 Nutzen aus dem
Arbeitskrafteangebot fiir
Unternehmen

4.4.12 Nutzen aus der
Vorhaltung von Sicher-
heitsleistungen

4.4.2 Nutzen fir das
Image der Region
4.4.3 Nutzen aus dem
Betrachten des Flugha-
fens sowie der Flugzeu-
ge

4.4.4 Nutzen aus der
veranderten Nachtflug-
und Fluglarmsituation
nach dem Ausbau
4.4.5 Nutzen aus der
Verwendung als Dreh-
scheibe fiir humanitére
Hilfslieferungen

4.4.6 Nutzen aus der
Steigerung der Lebens-
qualitat

4.4.7 Nutzen durch den
Bau der landseitigen
Anbindung des Flugha-
fens

4.4.8 Nutzen durch die
hochwertige landseitige
Anbindung des Flugha-
fens

4.4.9 Nutzen aus veran-
derten Immobilienprei-
sen

4.4.11 Nutzen aus dem
zusatzlichen Arbeits-
platzangebot fur Private
Haushalte

4.4.12 Nutzen aus der
Vorhaltung von Sicher-
heitsleistungen

4.4.2 Nutzen fur das
Image der Region
4.4.7 Nutzen durch den
Bau der landseitigen
Anbindung des Flugha-
fens

-122 -




- Bulwien AG

Synopse zum Thema

DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHE NUTZEN
DES FLUGHAFEN FRANKFURT/MAIN

— Modul Il -
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Modul lli:

Zuordnung der analysierten Nutzen aus Modul | und Il so-
wie Quantifizierungsdiskussion bisher unbericksichtigter
Nutzen

1 Zielsetzung und Ablauf 126
2  Zuordnung des Nutzens aus den Gutachten W1-W4 127
2.1 Zuordnung des Nutzens aus Gutachten W1/2 127

2.2 Zuordnung des Nutzens aus Gutachten W3 134

2.3 Zuordnung des Nutzens aus Gutachten W4 135

3 Diskussion der Methoden zur Quantifizierung 145
4  Ansatze zur weiteren Quantifizierung 149
4.1 Aufbau der Beschreibung der Quantifizierungsansatze 150

4.2 Aussagen zur Quantifizierung der Effekte aus der Leistungserstellung 153
4.2.1 Effekte aus dem Wertschépfungsprozess 153

4211 Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung 153

4.2.1.1.1 Nutzen aus Gewinnen 153

4.2.1.1.2 Nutzen aus Einkommen und Zinsertragen 154

4.2.1.1.3 Nutzen aus Steuereinnahmen 154

4.2.1.1.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit 155
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1 Zielsetzung und Ablauf

In Modul Il wurde ein methodisches Instrumentarium zur systematischen Erfassung und De-
tailanalyse der in Verbindung mit dem Flughafen Frankfurt/Main entstehenden Nutzeneffekte
entwickelt. Dies setzt sich aus den Bestandteilen

— Definition des Nutzens aus volkswirtschaftlicher Perspektive,

— Typisierung der als empirisch relevant erachteten Nutzeneffekte in sechs Klassifikations-
dimensionen sowie

— der Katalogisierung aller anfallenden Nutzen zusammen.

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus Modul | werden in Modul Il mit Hilfe der in Modul Il

entwickelten Systematik des Nutzenrasters zwei zentrale Fragestellungen bearbeitet:

— Wie lassen sich die in Modul | zusammenfassend beschriebenen Ergebnisse der Gut-
achten W1-W4 in die im Rahmen von Modul Il erarbeitete Nutzenklassifikation einordnen
und bis zu welchem Grad werden dadurch die klassifizierten Nutzen auf inhaltlicher und
auf quantitativer Ebene abgedeckt?

— Welche darlber hinausgehenden Nutzen sind quantifizierbar und auf welche Weise las-
sen sich darliber hinaus bislang nur qualitativ beschriebene Nutzen quantifizieren?

Bei der Zuordnung der in den Gutachten W1-W4 bearbeiteten Nutzen zur Beantwortung der
ersten Frage, wird in einem ersten Schritt zweckmaRigerweise die Verwendung und Abgren-
zung des zentralen Begriffs der Wertschopfung prazisiert, um anschlieBend die Ergebnisse
von W1-W4 in die Systematik der anfallenden Nutzen

— ,Effekte aus der Leistungserstellung®,

— ,Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme* und

— ,Leistungsexterne Effekte",

gemal Modul Il, Abschnitt 4, einzuordnen. Diese Zuordnung erfolgt in mehreren Arbeits-
schritten. Dabei wird zuerst, basierend auf den Erkenntnissen von Modul | im Hinblick auf
Modul II und Modul Il (siehe Modul I, Abschnitt 1.2), eine (vorlaufige) Zuordnung der Nutzen
aus der o.a. Nutzensystematik zu den Gutachten W1/W2 und W4 vorgenommen. Dann wird
geprift, ob die jeweiligen Nutzen aus inhaltlicher Sicht vollstandig in den Gutachten W1-W4
erfasst wurden. Darauf basierend wird anschlieBend erértert, ob und wenn ja, wie und in
welchem Umfang die jeweiligen Nutzen quantifiziert wurden. Soweit sinnvoll méglich, wird
dabei auf quantitative Ergebnisse aus W1-W4 zurlckgegriffen.

Nach der erfolgten Zuordnung, missen zur Beantwortung der zweiten Frage die verbleiben-
den ,weilen Flecke® des Nutzenrasters systematisch abgearbeitet werden. Dazu erfolgen,
ausgehend von einer Diskussion der Methoden zur Quantifizierung, zentrale Aussagen zur
qualitativen und quantitativen Erfassung der einzelnen, bisher noch nicht erfassten Nutzen-
effekte aus dem Wertschopfungsprozess, den produktions- und konsumseitigen Strukturver-
anderungen in der Produktion, den konsumseitigen Effekten beim Endverbraucher sowie den
Leistungsexternen Effekten.

Dabei werden nach einer kurzen Beschreibung des jeweiligen Nutzens, Mdglichkeiten und
Grenzen der Quantifizierung des jeweiligen Nutzens diskutiert. Nach der Diskussion jedes
Teilnutzens erfolgt ein zusammenfassendes Resimee im Sinne einer Ampelfunktion. Falls
die Quantifizierung empfohlen wird, folgt die detaillierte Darlegung geeigneter, quantitativer
Analysekonzepte mit Handlungsempfehlungen unter der Pramisse einer vertretbaren Auf-
wand-Ertrag-Relation, wobei die damit einhergehenden Kostenkalkulationen nicht vertieft
prazisiert werden.

AbschlieRend erfolgt eine Ubersicht der hergeleiteten Ergebnisse im Rahmen zusammen-
fassender Handlungsempfehlungen.
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2  Zuordnung des Nutzens aus den Gutachten W1-W4

2.1  Zuordnung des Nutzens aus Gutachten W1/2

Im Gutachten W1/W2 werden Effekte aus der Leistungserstellung des Flughafens quantifi-
ziert und zwar hauptsachlich diejenigen, die den Wertschépfungsprozess betreffen. In Abbil-
dung 1 sind dies die dunkel umrandeten Effekte.

Abbildung 1: Eingliederung des Gutachtens W1/2 in die Liste der Effektarten
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Die entsprechenden direkten Effekte werden in W1/W2 durch eine Befragung quantifiziert
und davon ausgehend die indirekten und induzierten mit Hilfe des Mengenmodells der Input
— Output — Analyse.

Ausgewiesen werden Beschaftigungseffekte in Tausend Personen und Einkommenseffekte
in Mio. DM (in Preisen von 1993), jeweils die direkten, die indirekten und die induzierten Ef-
fekte. Dabei sind unter Einkommen die folgenden Wertschépfungspositionen zu verstehen:
Léhne und Gehalter einschlieRlich der Sozialabgaben und Aufwendungen fir Altersvorsorge
und Unterstitzung. In diesem Einkommen sind auch die noch zu bezahlenden direkten und
(Uber den Konsum) indirekten Steuern enthalten.

Die raumliche Abgrenzung bezieht sich einmal auf Deutschland und zum anderen auf Hes-
sen. Zur europaischen Abgrenzung werden in W1/W2 keine Aussagen gemacht.

Betrachtet werden sowohl der Ist — Zustand (1998) als auch die jahrliche Entwicklung unter 5
verschiedenen Entwicklungsszenarien bis zum Jahre 2010.
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Tabelle 1: Szenarien fir die Entwicklung des Flughafens Frankfurt 1999 bis 2010

Szenarien fiir die Entwicklung des Flughafens Frankfurt 1999 bis 2010

Szenario Beschreibung laut Fragebogen

1 Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen (keine Kapazitatsengpasse).

2 Festschreibung des Status Quo (1998: 416.000 Flugbewegungen).

3 Verlust der Drehkreuzfunktion (Rickgang der Umsteigerzahlen auf < 50%).

4 Verlust der derzeitigen europaischen Spitzenposition im Cargo-Bereich (Riickgang der
reinen Cargo-Fliige auf weniger als 50%; Verlust der kurzfristigen interkontinentalen
Gitertransporte).

5 Riickgang auf 300.000 Flugbewegungen.

Die Leistungserstellungsseite ist nach folgenden Effektarten gegliedert (dabei erfolgt die
Gliederung aus Grinden der besseren Vergleichbarkeit mit der in Modul Il entwickelten Vor-
gehensweise entsprechend der in Modul Il verwendeten Gliederung):

— 4.21 Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

— 4211 Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung
— 4.21.2 Wertschopfung in der Bauphase

— 422 Produktionsseitige Strukturveranderung in der Produktion

Wie erwahnt werden in W1/W2 sowohl die Einkommens- als auch die Beschaftigungseffekte
ausgewiesen. Letztere sind bei einer Nutzendiskussion relevant, da die Beschaftigung an
sich, Uber das damit verbundene Einkommen hinaus, einen Nutzen darstellt. Gemessen wird
dieser Nutzen in Arbeitsplatzen.

Durch W1/W2 sind die folgenden Nutzen ganz oder teilweise quantifiziert worden, sei es im
Jahr 1998 (Ist — Zustand) bzw. in den Jahren 1999 — 2010 (Betriebsphase):

Kapitel 4.2.1.1:
Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzen 4.2.1.1.1:
Nutzen aus Gewinnen
Wourde in Gutachten W1/2 nicht behandelt.

Nutzen 4.2.1.1.2:

Nutzen aus dem Einkommen aus unselbstidndiger Arbeit und Zinsertragen (in der Be-
triebsphase)

Das erzielte Einkommen flieBt den Haushalten zu und es stiftet selbstverstandlich einen Nut-
zen. Es kann fir Konsum oder flir Steuern und Sozialabgaben verwendet oder gespart wer-
den. In W1/W2 wird in der Wertschopfungskette nur der vom Konsum ausgehende Strom
verfolgt, nicht aber der von den beiden anderen Komponenten des Einkommens. Damit wird
nur die Multiplikatorwirkung, die vom Konsum ausgeht, quantifiziert. Der Grund dafiir liegt
darin, dass die weitere Verwendung der Sozialausgaben und des Gesparten sehr schwer zu
verfolgen ist. Die Folge ist, dass die Einkommenseffekte etwas unterschatzt werden.

Beim resultierenden Einkommen wird unterstellt, dass eine DM Einkommen unabhangig von
seiner Verwendung fur Konsum, Sozialabgaben oder Sparen denselben Nutzen stiftet. Auf
diese Weise ist der gesamte Nutzen, der durch das Bruttoeinkommen gestiftet wird quantifi-
Ziert.
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Nutzen 4.2.1.1.3:

Nutzen aus Steuereinnahmen

Steuern und Sozialausgaben, die entrichtet werden missen, fihren zu Einnahmen beim
Staat und den Sozialsicherungssystemen. Von diesen werden sie verwendet und fihren
letztlich wieder zu Nutzen bei den Privaten Haushalten.

Nach obiger Definition des Einkommens sind darin die direkten und tber den Konsum auch
indirekten Steuern und die Sozialabgaben enthalten. Wie ausgefiihrt, wird unterstellt, dass
der aus den Steuern resultierende Nutzen den steuerzahlenden Haushalten in der Weise
zugerechnet wird, dass eine DM Steuer denselben Nutzen stiftet wie 1 DM Konsum. Mit die-
ser Annahme sind auch Teile des Nutzens aus Steuereinnahmen in der Betriebsphase in
W1/W2 erfasst. Der noch nicht berlicksichtigte Teil des Nutzens aus Steuereinnahmen um-
fasst die indirekten Steuern, die sich aus dem Konsum ergeben’.

Dieser wird unter 4.2.1.1.1 abgehandelt.

Nutzen 4.2.1.1.4:

Sozialer Nutzen aus Arbeit

Dieser Nutzen geht Uber das damit verbundene Einkommen hinaus, da Arbeit an sich einen
sozialen Nutzen darstellt. Er wird durch die Anzahl der Arbeitsplatze gemessen. Er ergibt
sich bei der Ermittlung der Wertschopfung im Rahmen der Input — Output — Analyse aus der
entsprechenden Beschaftigung sei es direkter, indirekter oder induzierter Art. Auf diese Wei-
se ist dieser Nutzen in W1/W2 zwar nicht erfasst; er setzt allerdings an der in Gutachten
W1/2 ermittelten Zahl der zusatzlichen Arbeitsplatze an.

Nutzen 4.2.1.1.5:
Nutzen aus der Verringerung der Arbeitslosenzahlungen
Wurde in Gutachten W1/2 nicht behandelt.

Kapitel 4.2.1.2:
Wertschopfung in der Bauphase (Nutzen 4.2.1.2.1 bis 4.2.1.2.5)
Wourde in Gutachten W1/2 nicht behandelt.

Kapitel 4.2.2:
Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produktion

Nutzen 4.2.2.1:

Nutzen aus effizienteren Ablaufen am Flughafen durch die Erweiterung

Die Effekte aus effizienteren Ablaufen am Flughafen durch die Erweiterung schlagen sich
auch in einem Nutzen nieder. Diese Effekte finden ihren Niederschlag in der Befragung, die
im Rahmen von W1/W2 durchgefiihrt worden ist. In dieser Befragung wurden die Produkti-
onsniveaus in Form von Szenarien vorgegeben, z. B. durch Angabe der erforderlichen Flug-
bewegungen bei einem bestimmten Szenario. Mit dieser Vorgabe resultierte aus der Befra-
gung der dazu nétige Umfang der Faktoren Arbeit (Beschaftigung) und des Kapitals (Investi-
tionen). Mit anderen Worten, es erfolgte eine Festlegung des Zusammenhangs von Inputs
und Outputs, also eine Festlegung der Produktionsfunktion.

Es wird angenommen, dass bei diesem Zusammenhang die Skalenertrage und der techni-
sche Fortschritt der Produktionsfunktion ,Flughafen® Berlcksichtigung fanden.

Damit wird dieser Nutzen im Rahmen der durchgefiihrten Input — Output — Analyse durch
W1/W2 quantifiziert und er findet seinen Niederschlag in der Wertschépfung. Eine explizite
Angabe Uber seinen Umfang ist indes nicht moglich.

' Eine Schwierigkeit ergibt sich hierbei durch die unterschiedliche definitorische Abgrenzung einzelner Begriffe in
der Input-Output-Theorie, der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung sowie der Theorie zur Konsumfunktioner-
mittlung.
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Nutzen 4.2.2.2:
Nutzen aus Lerneffekten durch den Umgang mit High-Tech-Elementen
Wourde in Gutachten W1/2 nicht behandelt.

Nutzen 4.2.2.3:

Nutzen aus Erhéhungen der Einkommensteuern durch héher qualifizierte Arbeitsplat-
ze

Auch der Nutzen aus Erhéhungen der Einkommenssteuer durch héher qualifizierte Arbeits-
platze fand in der im Rahmen von W1/W2 durchgefiihrten Befragung seinen Niederschlag,
da unter den alternativen Szenarien die aus den Befragungsergebnissen resultierenden di-
rekten Bruttoeinkommen annahmegemaR auch den aus den zu zahlenden Steuern resultie-
renden Nutzen enthalten. Eine Quantifizierung dieses Nutzens in isolierter Form ist daraus
nicht ableitbar.

Quantitative Ergebnisse aus dem Gutachten W1/W2

In der folgenden Tabelle werden die Ergebnisse aus den Gutachten W1/W2 dargestellt, so-
wohl fiir Deutschland als auch fir Hessen und das Jahr 1998 (Ist-Zustand) sowie das Jahr
2010, gegliedert nach den 5 Szenarien. Dabei sind die direkten Effekte flughafenaffiner Un-
ternehmen nicht berlcksichtigt und die Beschaftigten sind dem Wohnort zugeordnet. Von
den drei Varianten der Entwicklung der Arbeitsproduktivitat wird die mittlere zu Grunde ge-
legt.

Tabelle 2: Ergebnisse aus W1/W2, 1998 und Szenarien fir 2010

Szenarien Beschiftigte 2010 in 1.000 Einkommen 2010 in Mio. DM
Deutschland Hessen Deutschland Hessen

1 236,9 165,6 20.902 13.075

2 139,2 98,2 12.074 7.626

3 122,8 87,8 10.693 6.773

4 133,3 94,6 11.591 7.355

5 99,6 71,3 8.535 5.491
1998 171,8 122,5 11.994 7.736

Zusatzlich wurden von HLT die Beschaftigungseffekte fir Hessen, ausgehend von den Er-
gebnissen aus den Gutachten W1/W2, von einer Zuordnung nach dem Wohnort auf eine
nach dem Arbeitsort umgerechnet.

Die errechneten Werte finden sich in ,Ergebnisse zu W2: Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte des Flughafens Frankfurt/Main bei alternativen Szenarien zur Flughafenentwicklung.”
Sie sind in der folgenden Tabelle aufgefiihrt. Zu Grunde gelegt wird dabei die mittlere Pro-
duktivitatsvariante.

Tabelle 3: Beschaftigungsentwicklung in Hessen (in Tsd.) bei alternativen Szenarien der
Flughafenentwicklung (direkte und zusatzliche Effekte)

Jahr Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3 Szenario 4 Szenario 5
1998 1421 1421 1421 1421 1421
2010 181,6 107,6 95,6 103,2 78,2

Ausgehend von den Ergebnissen aus den Gutachten W1/W2 fand von HLT auch eine Hoch-
rechnung der Beschaftigungseffekte flir Hessen auf das Jahr 2015 statt. Dabei wurden 4
Szenarien zu Grunde gelegt: Szenario A bis D.

Szenario A ist dem Szenario 1 und das Szenario B dem Szenario 4 zugeordnet.
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Fir die Szenarien B und C, die Entwicklungspfade zwischen diesen beiden Polen (markt-
konformer Ausbau/stark gehemmte Flughafenentwicklung) abbilden, fehlen direkte Entspre-
chungen des Gutachtens. Hierfur dienen die geschatzten Beschaftigungseffekte fir die Sze-
narien A und D jeweils als Eckwerte, wobei eine Interpolation nach dem jeweiligen Passa-
gier- und Frachtaufkommen erfolgt.

Die errechneten Werte finden sich in ,Ergebnisse zu W2: Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte des Flughafens Frankfurt/Main bei alternativen Szenarien zur Flughafenentwicklung®.

Tabelle 4: Schatzung der Beschaftigung im Jahr 2015, Szenario A und D (direkte und indirekte
Beschaftigte) 2.

Szenarien der Beschaftigte in 2015 (in 1.000)

Mediationsgruppe untere Schitzung mittlere Schitzung obere Schitzung
Szenario A 189 199 212
Szenario B 165 174 185
Szenario C 137 143 151
Szenario D 99 103 108

Quelle: Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafen Frankfurt/Main (Prof. Hujer); eigene
Berechnungen

EXKURS: AUSFUHRUNGEN ZUR RAUMLICHEN ABGRENZUNG EUROPA

Bei der raumlichen Abgrenzung werden in Modul Il drei Gebiete unterschieden: Hessen,
Deutschland und Europa.

Unter Europa wird im Folgenden der durch die Mitglieder der EU abgedeckte Raum verstan-
den und zwar ohne die Beitrittslander.

Soweit es die Wertschopfung betrifft, die im Rahmen der Input — Output — Analyse quantifi-
ziert wird, ist fur jede Gebietsabgrenzung eine Input — Output — Tabelle nétig. Deutsche Ta-
bellen werden vom Statistischen Bundesamt zur Verfligung gestellt. Eine regionale Tabelle
fur Hessen liegt fir das Jahr 1993 vor. Diese wurde im Gutachten W1/W2 verwendet.

Die folgenden Ausfiuihrungen befassen sich mit der europdischen Abgrenzung und sie
betreffen alle Effekte, die mit Hilfe der Input — Output — Analyse hergeleitet werden. Dies
betrifft sowohl die indirekten und induzierten Effekte im Rahmen der Leistungserstellung als
auch die indirekten und induzierten Effekte im Rahmen der Leistungsinanspruchnahme.

Aber auch die direkten Effekte sind bei einer europaweiten rdumlichen Abgrenzung betrof-
fen. Es stellt sich hier die Frage, inwieweit bei den verschiedenen Ausbauszenarien auch
Firmen zum Zuge kommen, die zwar in der europaischen Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung aber nicht in der deutschen erfasst sind.

Gemal den Angaben aus Gutachten W1/2, Teil C, S.236, flieBen von den Gesamtausgaben
in Hohe von 7.069 Mio. DM lediglich 164 Mio. DM ins Ausland.

Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung der indirekten und induzierten Effekte
Streng genommen misste man auch bei einer Quantifizierung der Effekte bezogen auf
Deutschland eine europaische Input — Output — Tabelle verwenden, da die produktions-
technische Verflechtung Deutschlands mit den europédischen Nachbarlandern de facto gege-
ben ist und diese in einer nationalen Input — Output — Tabelle nicht beriicksichtigt wird. Auf
jeden Fall ergaben sich bei Verwendung einer europaischen Input — Output —Tabelle etwas
starkere Effekte als bei Verwendung einer deutschen.

2 Interpolation nach dem jeweiligen Passagier- und Frachtaufkommen.
Die Werte fiir die untere, mittlere und obere Schatzung orientieren sich an unterschiedlichen Annahmen zur Pro-
duktivitatsentwicklung.
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Fir Aussagen uber die indirekten und induzierten Effekte, die in Gesamteuropa zum Tragen
kommen, ware eine Input — Output — Tabelle fiir den europaischen Raum nétig. Eine solche
existiert aber noch nicht. Laut Auskunft des Eurostat wird daran gearbeitet eine solche Ta-
belle originar zu erstellen. Es durfte aber noch mehrere Jahre dauern bis eine europaische

Input — Output — Tabelle verfliigbar sein wird.
Da aber fir die einzelnen Lander nationale Input — Output — Tabellen existieren, stellt sich

die Frage, ob nicht daraus eine fir Europa hergeleitet werden kénnte. Dabei stellt sich zu-
erst das Problem, inwieweit die Gliederungen nach Sektoren in den einzelnen Landern kom-
patibel sind und ob Uberhaupt zeitgleiche Tabellen fiir alle Lander vorliegen. Dariber hinaus
impliziert eine europaische Abgrenzung, dass in einer solchen Tabelle die Exporte einzelner
europaischer Lander nach anderen europaischen Landern zu interindustriellen Lieferungen
innerhalb des groRen Wirtschaftsraums Europa werden. Dasselbe gilt fir Importe einzelner
europaischer Lander aus anderen europaischen Landern. Da aber Importe innerhalb Euro-
pas und Uber nationale Grenzen hinweg gleichzeitig auch Exporte innerhalb Europas und
Uber nationale Grenzen hinweg sind, reicht es, sich auf die Exporte zu beschranken. Man
brauchte also fiir die einzelnen Lander eine Aufgliederung der nationalen Exporte nach dem
Bestimmungsland innerhalb Europas und dies gegliedert nach den einzelnen Sektoren, wo-
bei eine sektorale Abgrenzung im Sinne der Input — Output — Analyse erforderlich ist. Damit
ware eine Input — Output — Analyse auf europaischer Ebene mit Hilfe von Daten aus der
amtlichen Statistik im Prinzip durchfiihrbar, aber mit einem sehr grol3en Arbeitsaufwand ver-
bunden.

Es stellt sich aber die Frage, ob bei den verschiedenen Ausbauszenarien und unter Verwen-
dung einer europaischen Tabelle sich erstens fur Deutschland andere Effekte ergeben als
unter Verwendung einer deutschen Tabelle und zweitens in Europa (auferhalb Deutsch-
lands) Uberhaupt nennenswerte Effekte resultierten.

Die Auswirkungen auf das aus deutscher Sicht europdische Ausland ergeben sich dadurch,
dass durch den Ausbau des Flughafens uber Importe dort eine zusatzliche Nachfrage ent-
steht. Diese erhdhte Nachfrage kdnnte wieder tber Importe, die aus der Sicht Deutschlands
Exporte waren, die deutsche Produktion erhéhen. Diese Rickwirkungen, die Gber deutsche
Importe und anschlieRend deutsche Exporte laufen, sind sicher vernachlassigbar. Dies be-
deutet, dass fiir die Analyse der Effekte in Deutschland eine deutsche Input — Output — Ta-
belle ausreicht.

Eine Antwort darauf, ob sich in Europa (auf3erhalb Deutschlands) nennenswerte Effekte er-
geben, hangt ab vom Grad der Verflechtung der deutschen Okonomie mit der anderer euro-
paischer Landern. Fir eine Quantifizierung des Grades der Verflechtung waren wieder Da-
ten, in sektoraler Gliederung, zur Exportverflechtung der europaischen Lander nétig.

Man kann vermuten, dass solche lokalen 6konomischen Mallnahmen wie der Ausbau des
Flughafens Frankfurt, keine groReren Effekte in Europa (aufierhalb Deutschlands) bewirken.
Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass fur eine Quantifizierung des Nutzens in
Europa (ausschlielich Deutschlands) die nétigen Daten aus der amtlichen Statistik fehlen.
Eigene Erhebungen dazu wirden einen Kosten- und Zeitaufwand bedeuten, der in keinem
Verhaltnis zum damit erzielten Informationsgewinn steht. Daher kann eine Quantifizierung
dieses Nutzens nicht weiter verfolgt werden.
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Fazit zur Zuordnung aus Gutachten W1/W2

In Bezug auf Effekte aus der Leistungserstellung, speziell Effekte aus dem Wertschépfungs-
prozess, fehlt in W1/W2 neben dem Nutzen aus Unternehmertatigkeit und Vermdgen (Nut-
zen 4.2.1.1.1) auch der noch unbericksichtigte Teil des Nutzens aus den Produktionssteu-
ern. Ebenso fehlen Aussagen zum Nutzen aus Verringerung der Arbeitslosenzahlen (Nutzen
4.2.1.2.5).

Schliellich werden im Rahmen der Leistungserstellung auch die Nutzen aus produktionssei-
tiger Strukturveranderung in der Produktion nicht direkt erfasst (Effekt 4.2.2).

Folgende Tabelle gibt Uberblick Uber die Nutzen der Leistungserstellungsseite sowie ihren
Status in Gutachten W1/W2

Tabelle 5: Zusammenfassende Ubersicht (iber die behandelten Nutzen in Gutachten W1/W2

4.2.1 Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

Nutzen Behandlung in W1/2 Bemerkungen

4.2.1.1 Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung

4.2.1.1.1 Nutzen aus Gewinnen Nicht behandelt Durch Verwendung der IOA analog zu
W1/2 durchfiihrbar

4.2.1.1.2 Nutzen aus Einkommen und | In Teilen behandelt | Nutzen aus Zinsertradgen durch

Zinsertragen Verwendung der IOA analog zu W1/2
durchfiihrbar

4.2.1.1.3 Nutzen aus Nicht behandelt Durch Verwendung der IOA sowie

Steuereinnahmen einiger Modifikationen zu W1/2
durchfiihrbar

4.2.1.1.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu
W1/2

4.2.1.1.5 Nutzen aus der Verringerung | Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu

der Arbeitslosenzahlungen W1/2

4.2.1.2 Wertschopfung in der Bauphase

4.2.1.2.1 Nutzen aus Gewinnen Nicht behandelt Unter Verwendung identischer

Methodik wie W1/2 mit neuer
Erhebung durchfiihrbar

4.2.1.2.2 Nutzen aus Einkommen und | Nicht behandelt Unter Verwendung identischer

Zinsertragen Methodik wie W1/2 mit neuer
Erhebung durchfiihrbar

4.2.1.2.3 Nutzen aus Nicht behandelt Unter Verwendung identischer

Steuereinnahmen Methodik wie W1/2 mit neuer
Erhebung durchfiihrbar

4.2.1.2.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu
W1/2

4.2.1.2.5 Nutzen aus der Verringerung | Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu

der Arbeitslosenzahlungen W1/2

4.2.2 Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produktion

4.2.2.1 Nutzen aus effizienteren Erschopfend Implizit in den Befragungsergebnissen

Ablaufen am Flughafen durch die behandelt® aus W1/2 enthalten

Erweiterung

4.2.2.2 Nutzen aus Lerneffekten durch | Nicht behandelt Bauphase wurde nicht behandelt

den Umgang mit High-Tech-

Elementen

4.2.2.3 Nutzen aus Erhéhung der Erschopfend In der Analyse implizit enthalten

Einkommensteuern durch héher behandelt’

Qualifizierte Arbeitsplatze

® Davon ausgenommen ist der Bereich der Aussagen auf europaischer Ebene. Dazu konnte von den Gutachtern
von W1/2 aus den oben erwahnten Griinden nicht Stellung genommen werden.
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2.2 Zuordnung des Nutzens aus Gutachten W3

Im Gutachten W3 werden die folgenden drei Themenkomplexe behandelt.

— Die Entwicklung der Wirtschaftsstruktur — die Stadt Frankfurt und der Regierungsbezirk
Darmstadt im Vergleich.

— Rangordnung der europaischen Flugplatze und Wirtschaftsstruktur.

— Bruttoinlandsprodukt je Einwohner, Clusterbildung und Arbeitslosenquoten — besteht eine
Abhangigkeit von der Flughafenstruktur.

Es geht also nicht direkt um Nutzen oder Gré3en, aus denen ein Nutzen abgeleitet werden
kénnte, sondern einmal um Wirtschaftsstrukturen im Querschnittsvergleich und zum Anderen
um eine Abhangigkeit 6konomischer Grofien von der Flughafenstruktur.

Hinweise ergeben sich aus Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen aufgrund ihrer
Affinitat zum Flughafen. In W3 wird der These nachgegangen, dass in Europa Flughafen mit
Drehkreuzfunktion beim Bruttoinlandsprodukt (pro Kopf) nationale Spitzenwerte aufweisen
und dass es sich bei der Spitzengruppe der Flughafen in Europa um Finanzzentren handelt.
Nur die Branchen Kredit- und Versicherungsgewerbe sowie das Verkehrs- und Speditions-
gewerbe weisen in Europa eine hohe Affinitdt zu den Flughafenregionen auf. Ein Einfluss
einer Flughafeninfrastruktur auf den Arbeitsmarkt war statistisch nicht nachweisbar.
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2.3 Zuordnung des Nutzens aus Gutachten W4

Im Gutachten W4 (Baum et al., 1999) werden Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme
auf Produktionsseite bzw. aus dem Wertschépfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme
sowie z.T. aus Leistungsexternen Effekten (gemafd Modul Il, Abschnitte 4.3.2 bzw. 4.3.3 so-
wie 4.4) der vom Flughafen Frankfurt/Main erbrachten Leistungen im Passagier- und Fracht-
verkehr erfasst und/oder quantifiziert.

Abbildung 2: Eingliederung des Gutachtens W4 in die Liste der Effektarten
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[ I
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Katalytische Effekte

Die Leistungsinanspruchnahme resultiert dabei aus dem katalytischen Effekt Erreichbarkeit,
der Uber die Reaktionsalternativen der Unternehmen, i.e. eventuelle Standortverlagerungen,
Absatz- und Kostendnderungen, zu (katalytisch bzw. konsumbedingt) direkten Effekten fihrt,
die wiederum Uber die Wirkungssystematik der Input-Output-Analyse zu (katalytisch bzw.
konsumbedingt) indirekten und (katalytisch bzw. konsumbedingt) induzierten Effekten flhren,
analog zur in den Gutachten W1/W2 erfassten Leistungserstellung.

Die in W4 erfassten Leistungsexternen Effekte sind Zusatzeffekte durch die Existenz des
Flughafen Frankfurt/Main, die jedoch eindeutig nicht als Effekte aus der Leistungsinan-
spruchnahme zu sehen sind.
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Durch das Gutachten W4 erfasste Nutzen sind somit in den folgenden Bereichen zu fin-
den:

Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme
Konsumseitige Veranderungen in der Produktion

— Nutzen 4.3.2.1: Nutzen aus Kostensenkungen des Transports fiir Produzenten

— Nutzen 4.3.2.2: Nutzen aus Skalenertragen bei Produzenten

— Nutzen 4.3.2.3: Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus ginstigeren Inputpreisen

— Nutzen 4.3.2.4: Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen durch Optimierung des Produk-
tionsprozesses

— Nutzen 4.3.2.5: Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbin-
dung von Marktmachtkonzentrationen

— Nutzen 4.3.2.6: Zusatzliche Produzentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen
oder Unterbindung von Marktmachtkonzentrationen

— Nutzen 4.3.2.7: Nutzen fir Passagiere und Frachtempfanger aufgrund geringerer Verzo-
gerungen

— Nutzen 4.3.2.8: Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus geringerem Bedarf an La-
gervorhaltung

— Nutzen 4.3.2.9: Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen aufgrund ihrer Affinitat
zum Flughafen

— Nutzen 4.3.2.10: Nutzen aus Innovationen

— Nutzen 4.3.2.11: Nutzen aus Face-to-Face-Kontakten

Effekte aus dem Wertschopfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme

— Nutzen 4.3.3.1: Nutzen aus der Schaffung des Zugangs zu neuen Markten fiur Produ-
zenten

— Nutzen 4.3.3.2: Nutzen aus Wertschopfung neu angesiedelter Unternehmen

— Nutzen 4.3.3.3: Nutzen aus Wertschopfung durch Konsum der Fluggaste auf der Reise

Leistungsexterne Effekte

— Nutzen 4.4.1: Nutzen aus Investitionen von aullerhalb der Region aufgrund der vorlie-
genden Infrastruktur

— Nutzen 4.4.10: Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot fir Unternehmen

Wie in der Synopse zum Gutachten W4 (siehe Modul I, Abschnitt 9.5) dargelegt wurde, wer-
den im Gutachten W4 Standorteffekte, operationalisiert durch die

— Hohe der Beschaftigung (in Tausend Personen) und die

— Bruttowertschopfung (in Milliarden DM),

des Flughafen Frankfurt/Main quantifiziert, die durch direkte und indirekte Effekte bedingt
werden. Ausgehend vom Ist-Zustand 1998 erfolgen alle Berechnungen fiir das Bezugsjahr
2015, unter Setzung von drei verschiedenen Szenarien (siehe Tabelle 6) und jeweils fur drei
Berechnungsvarianten, die auf den in W4, Tabelle 14, angegebenen Schwankungsinterval-
len basieren. Neben den aggregierten Ergebnissen werden die Resultate fiir die Sektoren
Produzierendes Gewerbe, Handel, Verkehr und Nachrichtentibermittlung, Kreditinstitute und
Versicherungen und sonstige Dienstleistungen getrennt ausgewiesen.
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Tabelle 6: Szenarien flr die Entwicklung des Flughafen Frankfurt/Main bis 2015

Szenario

Definition

A Auf dem Flughafen Frankfurt/Main sind alle Kapazitdtsengpasse (sowohl fiir den Fracht-,
als auch fir den Passagierverkehr) behoben.

B Verlust der Drehkreuzfunktion (durchschnittlich jeder 4. Flug dauert durch
Umsteigevorgange 2,5 Stunden langer).

Frankfurt/Main geflogen).

C Einschrankung der Cargo-Fliige (zeitkritische Giiter werden nicht mehr ab/an Flughafen

Tabelle 7: Entwicklung von Beschaftigung und Bruttowertschopfung bei engpassfreiem Ausbau 2015

(Szenario A)

Sektor Beschiftigung Bruttowertschopfung
(in Tausend) (in Mrd. DM)

Produzierendes Gewerbe 883,2 180,0
Handel 380,6 73,9
Verkehr u. Nachrichtenlbermittlung 76,8 9,3
Kreditinstitute u. Versicherungen 143,7 36,7
Sonst. Dienstleistungen 507,0 124,5
Region

Naheres Flughafenumland 623,1 148,5
Weiteres hessisches Flughafenumland 3741 67,5
Ubriges Hessen 4942 90,8
Weiteres auBerhess. Flughafenumland 500,4 117,8
Gesamt 1991,9 4246

Der Argumentationsweise von W4 folgend, werden dabei alle Aussagen auf die aus den Be-
rechnungen von Gutachten W4 folgenden Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte fir
die Szenarien B bzw. C (siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) bezogen, jeweils ausgehend von
der Beschaftigung und Bruttowertschopfung gemal Szenario A (siehe Tabelle 7). Alle ange-
geben Werte beziehen sich dabei auf das Jahr 2015. D.h. es werden, analog zur Durchfih-
rung der Gutachten W4 zu Grunde liegenden Unternehmensbefragung, die Auswirkungen
von Einschrankungen im Passagier- bzw. Frachtverkehr im Bezug auf einen engpassfreien
Ausbau des Flughafens Frankfurt/Main diskutiert.

Tabelle 8: Beschaftigung und Bruttowertschdpfung in Szenario B

Beschiftigungsriickgang Bruttowertschopfung
(in Prozent) (in Prozent)
Untere Variante -1,98 -2,30
Mittlere Variante -2,56 -2,97
Obere Variante -3,13 -3,64
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Tabelle 9: Beschaftigung und Bruttowertschépfung in Szenario C

Beschiftigungsriickgang Bruttowertschopfung
(in Prozent) (in Prozent)
Untere Variante -0,86 -0,67
Mittlere Variante -1,53 -1,17
Obere Variante -2,17 -1,65

Im Gutachten W4 nicht berlcksichtigt werden Effekte der Leistungsinanspruchnahme zum
heutigen Zeitpunkt. Die Erfassung dieser Effekte ist sehr problematisch, da der Ist-Zustand
mit einem fiktiven Zustand zu vergleichen ist, bei dem der Flughafen Frankfurt/Main nicht
vorhanden ist. Derartige Vergleiche werden in der Literatur sehr kontrovers diskutiert.

Einerseits kann tber mégliche Entwicklungen der Untersuchungsregion, die in einen alterna-
tiven, heutigen Ist-Zustand munden, ohne den Bau des Flughafens nur spekuliert werden. So
lasst sich zwar durchaus plausibel argumentieren, dass bestimmte Standortentscheidungen
ohne den Flughafenbau in Frankfurt wohl kaum gefallen waren, bspw. die Ansiedlungen der
Bundesbank oder der EZB, gleiches gilt fiir die (Nicht-) Entstehung bestimmter spezialisierter
Cluster bzw. Netzwerke wie bspw. das Finanzdienstleistungszentrum Frankfurt/Main, letztlich
bleiben aber derartige Argumentationen unbelegbar.

Andererseits kdnnen unter Setzung einiger, mehr oder weniger restriktiver Annahmen, im
Rahmen von Modellrechnungen bzw. Simulationen denkbare Alternativen analysiert und
auch miteinander bzw. mit dem Ist-Zustand verglichen werden. Hier missten insbesondere
MutmalRungen Uber alternative Nutzungen des heutigen Flughafenareals damals (zum Zeit-
punkt des Flughafenbaus) und heute sowie in der dazwischenliegenden Zeit angestellt wer-
den. Dass dariiber hinausgehende Uberlegungen, wie sich diese alternativen Nutzungen auf
die wirtschaftlichen, regionalpolitischen, kulturellen, etc. Rahmenbedingungen der jeweiligen
nutzungsaffinen Region im Zeitablauf ausgewirkt haben und in Gegenwart und Zukunft aus-
wirken werden, mit zusatzlichen Unsicherheiten behaftet sind, ist offensichtlich.

Das Gutachten W3 sollte zwar nicht explizit den o.a. Vergleich Ist-Zustand vs. fiktiver Alter-
nativ-Zustand untersuchen, jedoch sollte — in einem europaischen Kontext — die Bedeutung
von Flughafen fir die Struktur und die Entwicklung der jeweils umliegenden Region analy-
siert werden. Die systematische Darstellung dieser Problemstellung kdénnte zumindest
leistungsinanspruchnehmende Akteure, wie z.B. Unternehmen des Finanz- und Dienstleis-
tungszentrums, und Teile der damit erfassten Nutzen, im Ist-Zustand lokalisieren.

Letzten Endes bleibt fraglich, ob man auf den Vergleich und damit eine Abschatzung der o.a.
Effekte von vornherein verzichtet, oder ob man eine Quantifizierung mit nur eingeschrankt
belastbaren Ergebnissen bzw. einer evtl. gréReren Ergebnisbandbreite vorzieht. Sicher ist
letztlich nur, dass die Quantifizierungsalternative sehr viel spekulativen Spielraum und damit
eine grof’e Angriffsflaiche bietet. Daher wird im Rahmen dieser Studie von einer Quantifizie-
rungsempfehlung abgesehen.
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Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion:

Nutzen 4.3.2.1:

Nutzen aus Kostensenkungen des Transports fiir Produzenten

Die Unternehmen wurden, ausgehend von ihrem fur das Jahr 2015 geplanten Fracht- und
Passagieraufkommen bei einem engpalifreien Ausbau des Flughafen Frankfurt/Main geman
Szenario A, gefragt, welche Steigerung der Transportkosten (i.e. Reisekosten in Szenario B
bzw. Frachtkosten in Szenario C) sie erwarten. Dabei ergeben sich mittels Operationalisie-
rung der Befragungsergebnisse durch das in W4 entwickelte Modell ,Wirtschaftliche Effekte”
die in Tabelle 5 zusammengefassten Ergebnisse (W4, Abschnitt 7):

Tabelle 10: Kostensteigerungen durch Einschréankungen im Passagierverkehr (Szenario B) und
Frachtverkehr (Szenario C)

Kostensteigerungen (in Mio. DM)
Szenario B (Reisekosten) Szenario C (Fracht-/Logistikkosten)
Untere Variante 194 121
Mittlere Variante 438 537
Obere Variante 681 953

Der direkte Effekt der durch Kostensteigerungen bedingten Anderungen von Erwerbstétigkeit

und der Héhe der Bruttowertschdpfung fur die Untersuchungsregion, ergibt sich

— fir Szenario B (mittlere Variante; vgl. W4, S. 148) dabei mit einem Ruckgang der Er-
werbstatigen um 345 Personen (bei einem gleichzeitigen Anstieg der Arbeitslosigkeit um
280 Personen in der Untersuchungsregion) und einem Riickgang der Wertschépfung um
69 Mio. DM und

— fir Szenario C (mittlere Variante; vgl. W4, S. 158) dabei mit einem Rickgang der Er-
werbstatigen um 577 Personen (bei einem gleichzeitigen Anstieg der Arbeitslosigkeit in
der Untersuchungsregion um 473 Personen) und einem Riickgang der Wertschopfung
um 67,5 Mio. DM.

Fir die um Doppelzéhlungen bereinigten indirekten Beschéaftigungs- und Wertschépfungs-

effekte ergibt sich laut W4 fur alle drei Module (Standortverlagerungen, Kostensteigerungen

und Umsatzausfalle) fur

— Szenario B (mittlere Variante; W4, Tabelle 100, S. 154) ein Riickgang der Beschéaftigung
um 13.132 Personen und der Bruttowertschépfung um 1,6 Mrd. DM und fir

— Szenario C (mittlere Variante; W4, Tabelle 106, S. 162) ein Rickgang der Beschéaftigung
um 6.774 Personen und der Bruttowertschépfung um 0,9 Mrd. DM.

In welchem Umfang dabei die indirekten Effekte der Kostensteigerungen genau eingehen,

wird in W4 nicht explizit ausgewiesen.

Nutzen 4.3.2.2:

Nutzen aus Skalenertragen bei Produzenten

Eine Einschrankung der Erreichbarkeit fuhrt im Falle des Vorhandenseins von Skalenertra-
gen zu einem Uberproportionalen Output-Riickgang und damit zu einem Anstieg der Produk-
tionskosten und letztlich zu einem Rickgang der Wertschépfung.

Ob und in welchem Umfang derartige Wertschépfungsriickgange durch den Flughafen
Frankfurt/Main zu verzeichnen sind, wird in W4 nicht explizit adressiert, jedoch sind derartige
Effekte implizit in den fiir die Szenarien B bzw. C ausgewiesenen Wertschépfungsverlusten
(siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.
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Nutzen 4.3.2.3:

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus giinstigeren Inputpreisen

Insbesondere in vorproduktintensiven Branchen fihrt das Vorhandensein der Standortfakto-
ren ,Nahe zum Beschaffungsmarkt‘ und ,Verkehrsanbindung Flughafen Frankfurt/Main“ (vgl.
Gutachten W4, Abschnitt 4.3, S. 93ff) zu gilnstigeren Inputpreisen. Fallt diese ,Nahe“ bzw.
»2Anbindung" durch die Einschrankungen Szenario B bzw. C (teilweise) weg und sind aus
unternehmens-, produkt- und/oder marktspezifischen Griinden keine Anpassungsreaktionen
in der Produktion mdglich, so kommt es durch eine Steigerung der Vorproduktkosten zu Ge-
winnriickgangen und damit letztlich zu einem Rlckgang der Wertschopfung des betroffenen
Unternehmens. Da die hoheren Vorproduktkosten zumindest teilweise zu Gunsten der Wert-
schopfung des Vorproduktanbieters gehen, wirkt dieser Nutzen in der betroffenen Region
distributiv.

Die Beurteilung des eigenen Standorts der in W4 befragten Unternehmen (siehe W4, S. 112)
zeigt die hohe Bedeutung dieser Standortfaktoren fir die Flughafenregion Frankfurt/Main,
insbesondere fir das Produzierende Gewerbe und den Handel.

Der aus der distributiven Wirkung des Nutzens resultierende Saldo der Bruttowertschopfung
wird in Gutachten W4 fiir diesen Fall nicht explizit quantifiziert, jedoch sind solche Effekte
implizit in den fir die Szenarien B bzw. C ausgewiesenen Wertschopfungsverlusten (siehe
Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

Nutzen 4.3.2.4:

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen durch Optimierung des Produktionsprozes-
ses

Falls im Gegensatz zu den unter Punkt c) angeflihrten Nutzen bei einer Anderung der Vor-
produktpreise mengen- und/oder qualitditsmalige Anpassungen der Produktionsstrukturen,
bedingt durch Einschrankungen im Passagier- bzw. Frachtverkehr, méglich sind, kann neben
einem Ruckgang der Wertschopfung, bedingt durch Qualitatsverluste, auch ein Rickgang
der Wertschopfung fir ein jetzt minderwertigeres Produkt resultieren. Durch die Anpassun-
gen kann jedoch ein branchen- bzw. regionsspezifischer Teil der Steigerung der Vorprodukt-
kosten aufgefangen werden. Die letztlich resultierende Nettokostensteigerung fuhrt wieder-
um zu einem Rickgang der Bruttowertschopfung.

In W4 (Abschnitte 4.2.2, Tabelle 57 und 4.2.3, Tabelle 67) werden die wichtigsten, von den
betroffenen Unternehmen in der Untersuchungsregion ergriffenen innerbetrieblichen Anpas-
sungsmaflnahmen qualitativ erfasst. Ein Rickgang der Bruttowertschopfung wird im Gut-
achten W4 fur diesen Fall nicht explizit quantitativ angegeben, jedoch sind solche Effekte
implizit in den fir die Szenarien B bzw. C ausgewiesenen Wertschépfungsverlusten (siehe
Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

Nutzen 4.3.2.5:

Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbindung von
Marktmachtkonzentrationen

Die Schwachung bzw. der Wegfall einer Monopolstellung fuhrt zu einer Erhéhung der Kon-
sumentenrente des Vorproduktbeziehers. Dieser distributive Nutzen geht zu Lasten der Pro-
duzentenrente des Vorproduktanbieters.

Fir die Szenarien B bzw. C resultiert folglich eine Preissteigerung des Vorprodukts/Inputs
und damit ein Gewinnrickgang des Vorproduktbeziehers und letztlich ein Rickgang der
Wertschépfung des betroffenen Unternehmens. Der resultierende Saldo der Bruttowert-
schopfungsanderung in der betroffenen Region wird in W4 fir diesen Fall nicht explizit quan-
tifiziert, jedoch sind solche Effekte implizit in den flr die Szenarien B bzw. C ausgewiesenen
Wertschopfungsverlusten (siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

- 140 -



Bulwien AG

Nutzen 4.3.2.6:

Zusatzliche Produzentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen oder Unter-
bindung von Marktmachtkonzentrationen

Korrespondierend zu dem Nutzen 4.3.2.5 kommt es zu einer Erhdhung der Produzenten-
rente desjenigen Unternehmens, das von der Schwachung bzw. vom Wegfall der Monopol-
stellung des Vorproduktanbieters profitiert. Fiir die Szenarien B bzw. C resultiert folglich eine
Preissteigerung weg vom optimalen Preis bei Vorliegen eines vollkommenen Marktes, damit
ein Gewinnrlickgang und letztlich ein Rickgang der Wertschépfung des betroffenen Unter-
nehmens.

Ein Rickgang der Bruttowertschopfung wird im Gutachten W4 fir diesen Fall nicht explizit
quantitativ angegeben, jedoch sind solche Effekte implizit in den fir die Szenarien B bzw. C
ausgewiesenen Wertschopfungsverlusten (siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

Nutzen 4.3.2.7:

Nutzen fiir Passagiere und Frachtempfanger aufgrund geringerer Verzogerungen
Einschrankungen im Passagier- und Frachtverkehr fihren zu einer Verringerung der Kapa-
zitatsreserven, i.e. der Differenz zwischen der Kapazitatsobergrenze und der realisierten
Kapazitat und folglich zu Einschrankungen des Zeitbudgets bzw. der zeitlichen Flexibilitat der
betroffenen Flughafenkunden.

Die explizite Beurteilung eines Nutzens aus Anderungen des Zeitbudgets werden in W4 nicht
erfasst. Eine gezielte Befragung zu diesem Thema erscheint aufgrund der Heterogenitat der
Betroffenen als nicht zielfihrend, da zum einen Firmen von unterschiedlicher Grof3e auch
unterschiedliche Verhandlungsmacht gegenuber Reise- bzw. Cargoanbietern besitzen und
zum anderen Flughaufigkeit, -ziele (mit und ohne Umsteigen/Anschlussbedarf) und zeitliche
Flexibilitat stark variieren kénnen.

Nutzen 4.3.2.8:

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus geringerem Bedarf an Lagervorhaltung
Durch Einschrankungen im Frachtverkehr gemafy Szenario C kdnnen (Vorleistungs-)Guter
weniger zeitnah in der Flughafenregion bezogen werden, eine Ausweitung der Lagervorhal-
tung wird notwendig. Als Folge davon ist ein Gewinnriickgang zu erwarten, der letztlich zum
Riickgang der Wertschopfung der betroffenen Unternehmen fiihrt.

Ob und in welchem Umfang derartige Wertschépfungsrickgange fur den Flughafen Frank-
furt/Main zu verzeichnen sind, wird in Gutachten W4 nicht explizit adressiert, jedoch sind
derartige Effekte implizit in den fur Szenario C ausgewiesenen Wertschopfungsverlusten
(siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

Nutzen 4.3.2.9:

Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen aufgrund ihrer Affinitidt zum Flughafen
Die These, dass fur flughafenaffine Unternehmen die Anwesenheit eines Flughafens ein
harter Standortfaktor und damit notwendige Bedingung fir eine Ansiedlung ist, wird durch die
Befragungsergebnisse von W4 gestitzt. Unter allen angeflihrten Standortfaktoren (siehe
Modul I, Abschnitt 9.5, Tabelle 3) rangiert der Flughafen bei neu angesiedelten Unternehmen
auf Platz 3 (vgl. W4, S.252). Der Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen ist die dar-
aus resultierende Starkung der Wirtschaftsnetzwerke in der Flughafenregion. Der Nutzen
aus der Wertschdpfung von Neuansiedlungen wird durch den Nutzen 4.3.3.2 erfasst.

Durch Gutachten W4 wird nun wiederum die Frage adressiert, inwieweit es zu Verlagerun-
gen (von Unternehmen oder Unternehmensteilen) und damit zu Schwachungen des Wirt-
schaftsnetzwerkes in der Flughafenregion kommt, wenn die ,Qualitat* des Standortfaktors
Flughafen eingeschrankt wird (siehe Tabelle 11). Laut der Befragung in Gutachten W4
kommt es fur Einschrankungen der Kapazitaten im Bereich des Passagierverkehrs (vgl. W4,
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Tab. 54, S.79) in ca. 37% der Falle zu Verlagerungen weg vom Flughafen Frankfurt/Main, fir
Einschrankungen im Bereich des Frachtverkehrs (vgl. W4, Tab. 64, S.86) kommt es in 81%
der Falle zu Verlagerungen.

Tabelle 11: Verkehrliche Reaktion durch Einschrankungen im Passagierverkehr (Szenario B) und
Frachtverkehr (Szenario C)

. . Verlagerungen (in Prozent)
Verkehrliche Reaktion -
Szenario B Szenario C
Weiter Uber Frankfurt 62,9 19,0
Nutzung eines anderen Flughafens 20,8 71,3
Verlagerung auf die Schiene 6,2 0,1
Verlagerung auf die Stral3e 10,1 9,6

Nutzen 4.3.2.10:

Nutzen aus Innovationen

Die Knotenfunktion des Flughafen Frankfurt/Main in den Vernetzungssystemen ,,Generierung
von Innovationen®, ,Steuerung von Kapitalflissen“ und ,, Steuerung von Marktinformationen
bzw. Waren- und Informationsstromen® flihrt zur Bildung von Clustern bzw. Netzwerken ,ge-
eigneter” Kooperationspartner von Unternehmen, sowohl aus gleichen als auch aus anderen
Branchen, vor Ort. Die resultierenden Flihlungsvorteile fiihren zu Produktinnovationen und
zur Optimierung von Produktionsablaufen und der Produktivitat.

Die ,localization economies” als Synonym flir die Bedeutung der raumlichen Konzentration
von Unternehmen gleicher Wirtschaftszweige wird in Gutachten W4 durch die Analyse des
Standortfaktors ,Nahe zu Betrieben gleicher Branche erfasst.

Nutzen 4.3.2.11:

Nutzen aus Face-to-Face-Kontakten

Analog zu den Uberlegungen zu dem Nutzen 4.3.2.10, kénnen Cluster- bzw. Netzwerkver-
bindungen Uber Flugverbindungen zustande kommen (i.S.v. Face-to-Face-Kontakten zu ex-
ternen Akteuren). Inwieweit diese aus Sicht der zum Standortfaktor ,Nahe zu Betrieben glei-
cher Branche® befragten Unternehmen eingeschlossen waren, geht aus W4 nicht hervor.

Effekte aus dem Wertschopfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme:

Nutzen 4.3.3.1:

Nutzen aus der Schaffung des Zugangs zu neuen Markten fiir Produzenten

Ist, bedingt durch Einschrankungen im Passagier- und Frachtverkehr (gemass Szenarien B
bzw. C), ein Zugang zu neuen Markten fur die Unternehmen in der Flughafenregion nicht
moglich, kénnen auch die mit diesen neuen Markten verbundenen Wertschépfungspotentiale
nicht realisiert werden.

Ob und in welchem Umfang derartige Wertschopfungsriickgange fir den Flughafen Frank-
furt/Main zu verzeichnen sind, wird in Gutachten W4 nicht explizit adressiert, jedoch sind
derartige Effekte implizit in den fir die Szenarien B und C ausgewiesenen Wertschopfungs-
verlusten (siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.
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Nutzen 4.3.3.2:

Nutzen aus Wertschopfung neu angesiedelter Unternehmen

Fallen bestimmte Standortfaktoren, die zur Neuansiedlung von Unternehmen fiihren, weg,

z.B. durch Einschrankungen im Passagier- und Frachtverkehr (gemass Szenarien B bzw. C),

so wird zumindest ein Teil (branchen- und regionsabhangig) der Unternehmen Verlagerun-

gen bzw. Teilverlagerungen vornehmen (siehe Tabelle 11). Dadurch kommt es in der Folge

zu einem Ruckgang, zum einen der Erwerbstéatigkeit sowie zum anderen des Produktions-

wertes und der Bruttowertschopfung in der betroffenen Region.

Ein Ruckgang der Bruttowertschopfung wird im Gutachten W4 fur diesen Fall durch das Mo-

dul Standortverlagerung (siehe W4, S. 136f, insbesondere Abbildung 12) explizit erfasst. Der

direkte Effekt der durch Standortverlagerungen bedingten Anderungen der Erwerbstatigen-

zahlen und der Hohe der Bruttowertschépfung fir die Untersuchungsregion ergibt sich

— fir Szenario B (mittlere Variante; vgl. W4, S. 149) dabei mit einem Ruckgang der Er-
werbstatigen um 23.209 Personen (bei einem gleichzeitigen Anstieg der Arbeitslosigkeit
in der Untersuchungsregion um 16.382 Personen) und einem Riickgang der Wertschop-
fung um 6,8 Mrd. DM und

— fir Szenario C (mittlere Variante; vgl. W4, S. 158) dabei mit einem Riickgang der Er-
werbstatigen um 14.723 Personen (bei einem gleichzeitigen Anstieg der Arbeitslosigkeit
in der Untersuchungsregion um 10.027 Personen) und einem Riickgang der Wertschop-
fung um 2,8 Mrd. DM.

Fir die um Doppelzadhlungen (bezlglich der standortverlagernden Vorleistungslieferanten)

bereinigten indirekten Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte ergibt sich laut W4 fir

alle drei Module (Standortverlagerungen, Kostensteigerungen und Umsatzausfalle) die unter

a) aufgefiihrten Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte. In welchem Umfang dazu die

indirekten Effekte der Standortverlagerungen genau beitragen, wird in W4 nicht explizit aus-

gewiesen.

Nutzen 4.3.3.3:

Nutzen aus Wertschopfung durch Konsum der Fluggaste auf der Reise

Die durch den Flughafen Frankfurt/Main generierten Geschéaftskontakte, die via Passagier-
und/oder Frachtverkehr in der Flughafenregion (auRerhalb des Flughafens) abgewickelt wer-
den, sorgen auf vielféltige Weise (z.B. Hotelbuchungen, Taxivermietungen, etc.) fur héhere
Umsatze und damit fur eine erhdhte Wertschdpfung. Durch Einschrankungen im Flugverkehr
(gemal Szenarien B bzw. C), kdnnen diese Wertschopfungspotenziale nicht realisiert wer-
den.

Ob und in welchem Umfang derartige Wertschépfungsrickgange durch den Flughafen
Frankfurt/Main zu verzeichnen sind, wird in W4 nicht explizit adressiert, jedoch sind derartige
Effekte implizit in den fiir die Szenarien B bzw. C ausgewiesenen Wertschoépfungsverlusten
(siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

Leistungsexterne Effekte:

Nutzen 4.4.1:

Nutzen aus Investitionen von auBerhalb der Region aufgrund der vorliegenden Infra-
struktur

Der Entwicklungsstand einer Region ist, neben der individuellen Charakteristik des jeweiligen
Investitionsobjektes, eine zentrale Determinante bei der Anlageentscheidung von auswarti-
gen Investoren. Zwar in gewissem Malfle branchenabhéangig, ist dabei das Vorhandensein
eines Flughafens ohne Engpasse im Passagier- und Frachtbereich (gemafR Szenario A) ein
wichtiger Entscheidungsindikator hinsichtlich des Entwicklungsstandes. Steigt folglich die
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Verflgbarkeit derartig bedingter Investitionen in der Flughafenregion, wird der Inputfaktor
Kapital (leichter) verfigbar.

In der in W4 durchgefiihrten Unternehmensbefragung werden Kosten und Verfligbarkeit von
Kapital nicht explizit diskutiert. Andererseits wurde nach der Bedeutung der Kosten des In-
putfaktors Arbeit (als Standortfaktor ,Arbeitskosten®) explizit gefragt. Abhangig von der
Kenntnis der branchenspezifischen Substitutionsmadglichkeiten zwischen Arbeit und Kapital
lieRen sich damit in einem gewissen Umfang Rickschliisse auf Bewertung der Nutzens aus
Investitionen von auf3erhalb der Flughafenregion ziehen.

Nutzen 4.4.10:

Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot fiir Unternehmen

Die Bildung von Clustern bzw. Netzwerken in Flughafenregionen sowie die daraus resultie-
renden Innovationen wurden bereits im Nutzen 4.3.2.10 erfasst. Dartber hinaus weisen in-
novative und technologieintensive Branchenstrukturen einen hohen Bedarf an qualifizierten
Arbeitskraften auf, wie die Analyse des Standortfaktors ,Verfligbarkeit qualifizierter Arbeits-
krafte“ in W4 (4.3.1 und 4.3.2, S. 95ff) deutlich belegt.

Kommt es nun als Folge der Einschrankungen im Passagier- und Frachtverkehr (gemaf den
Szenarien B und C) in der Flughafenregion zu einer Reduzierung des Potenzials der qualifi-
zierten Arbeitskrafte, kdnnen ansassige und neu angesiedelte Unternehmen nicht von deren
Know-how profitieren. Als Folge ergeben sich Produktivitatsverluste und letztlich ein Riick-
gang der Wertschopfung.

Ob und in welchem Umfang derartige Wertschépfungsrickgange durch den Flughafen
Frankfurt/Main zu verzeichnen sind, wird in W4 nicht explizit adressiert. Eine Betrachtung
dieses Nutzens aus der durch W4 vorgegebenen Perspektive einer Leistungseinschrankung
des Flughafens macht es zudem schwierig, die Effekte einer Minderung des Potentials quali-
fizierter Arbeitskrafte von den Effekten der Standortverlagerungen und Kostensteigerungen
und der daraus resultierenden, veranderten Nachfrage nach qualifizierten Arbeitskraften,
quantitativ zu isolieren.

Prinzipiell sind die Salden der involvierten Effekte implizit in den fiir die Szenarien B bzw. C
ausgewiesenen Wertschopfungsverlusten (siehe Tabelle 8 bzw. Tabelle 9) enthalten.

Fazit zur Zuordnung aus Gutachten W4

Auf der Seite der Leistungsinanspruchnahme werden alle mit der Produktion verbundenen
Nutzen durch das Gutachten W4 abgedeckt.
So sind alle Nutzen aus den Bereichen

4.3.2 Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion sowie

4.3.3 Effekte aus dem Wertschépfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme
enthalten.
Darlber hinaus werden auch Teile aus den Leistungsexternen Effekte erfasst. So werden die
beiden Nutzen

441 Nutzen aus Investitionen von aufllerhalb der Region aufgrund der vorlie-

genden Infrastruktur sowie

4.4.10 Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot fir Unternehmen

komplett abgedeckt.
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3 Diskussion der Methoden zur Quantifizierung

Verschiedene der genannten Nutzen, die durch den Flughafen Frankfurt/Main entstehen,
kénnen nicht aus Werten der amtlichen Statistik oder anderen 6ffentlichen oder halb-
offentlichen Quellen quantifiziert werden. Sie sind entweder so spezifisch fur den Flughafen
und die aus der Erweiterung resultierenden Fragestellungen oder aber regional-rdumlich
eingebunden, dass es — zur genaueren Abschatzung ihrer GrélRe — notwendig ist, Daten zur
Quantifizierung dieser Nutzen in eigener Regie zu erheben.

Die empirische Forschung hat fiir die Erhebung von Einzelwerten und Fragestellungen ein
umfangreiches methodisches Instrumentarium entwickelt, mit Hilfe dessen in diesem Fall die
GrofRenordnungen von Nutzen abgeschatzt werden kdnnen. Dabei kommt eine Reihe von
Verfahren in Frage, die jeweils mit unterschiedlich hohem Aufwand verbunden sind.

Das einfachste hier zu nennende Verfahren ist die Zahlung. Hier ware es z.B. denkbar, par-
kende Autos auf den Parkplatzen des Flughafens zu zahlen und nach ihrer Herkunft zu ord-
nen, um einen Uberblick tber die Herkunft aller Flughafenbesucher zu erhalten oder aber
Zahlungen Uber die Anzahl der Besucher an bestimmten Aussichtspunkten am Flughafen
durchzufiihren.

Wesentlich aufwandiger, aber auch mit einer héheren Ergebnisqualitat verbunden sind Be-
fragungen. Grundsatzlich unterschieden werden muss im Rahmen von Befragungen zwi-
schen schriftlichen und miindlichen Verfahren. Beide beruhen darauf, dass ein vorher
formulierter Fragebogen eingesetzt wird. Dieser Fragebogen kann entweder mit geschlosse-
nen, leichter auswertbaren Fragen strukturiert werden (Antwortvorgaben) oder auf offenen
Fragen beruhen, deren nachtragliche Klassifizierung erst nach Durchfuihrung aller Interviews
méglich ist (,Individuelle Beantwortung®)*.

Schriftliche Befragungen werden ohne direkten Kontakt zwischen Befrager und Befragten
durchgefiihrt, wahrend bei miindlichen das Gesprach als Kommunikationsebene wirkt. Die
mindlichen Verfahren lassen sich wiederum in eher indirekte Telefoninterviews und in di-
rekte, persdnliche Interviews, die in unterschiedlicher Tiefe durchgefihrt werden kénnen,
unterteilen (Sommer/Sommer 1991, S. 109 ff). Bei letztgenannten sind die Mdglichkeiten der
konkreten Durchfiihrung sowie der Befragungstiefe daulerst vielfaltig: So fallen hierunter Be-
fragungskontakte mit nur einer Fragestellung (,Wenn morgen Bundestagswahl ware, welcher
Partei wirden Sie lhre Stimme geben?*); bei dieser Art des Vorgehens ist es notwendig, aus
der Summe der Einzelmeinungen eine Quote als Information herauszufiltern.

Personliche Interviews kdnnen aber auch sehr detailliert eine komplexe Thematik bearbeiten;
der Befragte muss diesen Komplex erfassen und beurteilen kénnen, was den Stamm der
potenziellen Gesprachspartner einengt. Natirlich ist mit dieser Art von Interview ein wesent-
lich héherer Zeitaufwand fir beide Beteiligten verbunden. Diese beiden Aspekte erschweren
naturgemaR die erfolgreiche Akquisition eines Gesprachspartners ganz erheblich.

Insgesamt bedeuten die mindlichen Verfahren wegen der notwendigen Terminvereinbarun-
gen und der fir die Interviews notwendigen ZeitgréRen einen wesentlich héheren Aufwand
als schriftlicher Fragebogenversand. Allerdings ist bei den tatsachlich durchgeflihrten mind-
lichen Interviews die Qualitat der Ergebnisse meist hoher, da der Befrager z.B. durch Zu-
satzerklarungen und Nachfragen einen starken Einfluss nehmen kann. Die schriftlichen Be-
fragungen leiden zusatzlich an einer oft geringen Qualitat der Antworten und an den gerin-

* Friedrichs (1980), S. 189ff.

- 145 -



Bulwien AG

gen Rucklaufquoten, die in den meisten Fallen in etwa zwischen 10 und 30 % liegen, solan-
ge das Thema nicht im direkten Fokus der Befragten steht.

Dieser Aspekt wird noch verstarkt, wenn parallel oder zeitversetzt viele Befragungen zu die-
sem Thema stattfinden. Wahrend dies bei Privaten Haushalten in der Regel noch relativ G-
berschaubar ist, sehen sich vor allem klein- und mittelstdndische Unternehmen in Zeiten
brisanter regionalpolitischer Entscheidungen des 6fteren mehreren Anfragen gleichzeitig
ausgesetzt. Hier muss von einer ,Ermidung“ der Befragten ausgegangen werden, solange
das Thema sie nicht zentral berihrt.

Ist dies aber doch der Fall, so muss vermieden werden, dass der Befragte versucht, durch
strategisches Antwortverhalten das Ergebnis der Befragung zu beeinflussen. Diese Gefahr
besteht typischerweise bei Befragungen, von denen der Befragte eine Entscheidung zu oder
Uber das Befragungsthema erwartet oder erwarten kann. In diesen Fallen erscheint die Me-
thode der direkten Meinungsbefragung (direct stated preferences) als zumindest fragwirdig.
Als Alternative bietet sich hier an, nicht direkt nach dem interessierenden Ereignis zu fragen,
sondern anhand von begleitenden Indikatoren Aufschlisse Uber die tatsachlichen Meinun-
gen der Befragten zu erhalten®.

Aufgrund der Tatsache, dass bei einer schriftlichen Befragung keine Mdglichkeit besteht, den
Befragten beim Ausflillen des Fragebogens zu unterstiitzen, ist auf Klarheit und Eindeutigkeit
der Formulierung der Fragen zu achten. Die Struktur des Fragbogens muss in beiden Fallen
— schriftlich und mindlich — dahingehend untersucht werden, dass der Befragte einen roten
Faden in dem Fragenkatalog findet und sich nicht in den Fragen verliert.

Daher ist in der Regel vor allem bei gro® angelegten Aktionen ein Pretest mit anschlieRender
Fragebogenrevision sinnvoll und notwendig.

Zwar besteht bei einer miindlichen Befragung die Mdglichkeit, dass der Interviewer Unklar-
heiten im Fragebogen vor Ort aus dem Weg raumen kann, gleichzeitig besteht aber auch die
Gefahr, dass er — bewusst oder unbewusst — Einfluss auf den Befragten nimmt. Je freier der
Fragebogen gestaltet ist, desto groRer kann dabei der Einfluss des Befragenden werden.

Als Verfahren mit hoher Ergebnisdichte sind abschlieRend noch teilnehmende Beobach-
tung und Tagebuchfiithrung zu nennen. Sobald sich Probanden fiir solche Erhebungen
finden lassen, deren Motivation durch den gesamten Prozess der Datenerhebung hindurch
erhalten bleibt, lassen sich durch solche, eher biografisch gepragten Verfahren die konsi-
stentesten Informationen gewinnen. Dies bezieht sich vor allem auf Sachverhalte, die von
personlichen Pragungen und Einzelverhalten getragen werden und auch einer vermutlich
nicht immer verallgemeinerbaren Bewertung unterzogen werden kénnen.

Weitgehend unabhangig von der konkreten Methodenwahl ist der Ablauf der Untersuchung.

In der Definitionsphase ist das Forschungsziel genau darzustellen und im inhaltlichen
Kontext zu beschreiben. Darauf aufbauend ist der Informationsbedarf zu formulieren und
basierend darauf die Auswahl der Forschungsansatze (explorativ, deskriptiv oder kausal-
analytisch) zu treffen.

Die Designphase enthalt Uberlegungen zu Informationsquellen und Erhebungsmethodik.

Ausgehend von finanziellen Restriktionen ist der Grundsatz zu beachten, dass sekundare
Marktforschung soweit wie mdglich, primare Marktforschung soweit ndtig einzusetzen ist®.
Bevor mit einer Befragung begonnen wird, muss also zunachst durch Abschatzungen und

® Eine Methode, die in der Neuen Okonomie seit einigen Jahren betrachtliche Erfolge feiert, besteht darin, Akteu-
re in ihrem Verhalten bei 6konomischen Simulationen (,Spielen®) zu beobachten und daraus ihre Praferenzen
abzuleiten. Fiir Forschungen in diesem Bereich wurden die Okonomen Kahneman und Tversky im Jahr 2002 mit
dem Nobel-Preis ausgezeichnet. NaturgemaRn ist auch diese experimentelle Labor-Methode aufllerst umstritten,
da die Rahmenbedingungen des Spiels das weitere Vorgehen der Akteure zentral beeinflussen.

® Unter primarer Marktforschung versteht man die eigene Erhebung von Daten. Sekundare Marktforschung be-
schaftigt sich mit der Recherche (iber bereits erhobene Informationen.
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Literaturarbeiten festgestellt werden, wie wichtig die Bearbeitung dieses Aspekts ist und mit
welchem Aufwand welche GrofRe erhoben werden sollte. Erst wenn dieser Aspekt geklart ist,
kann mit einem entsprechenden Hintergrund mit der Durchflihrung der empirischen Studie
begonnen werden.

Um Uberhaupt aus empirischen Erhebungen verlassliche Informationen ableiten zu kdnnen,
ist das Einhalten folgender Qualitatskriterien zwingend notwendig:

— Objektivitat (Durchfiihrung, Auswertung, Interpretation)

— Reliabliltat (Zuverlassigkeit): Sind die Messwerte stabil und prazise?

— Validitat (Gultigkeit): Wurde der Sachverhalt tatsachlich richtig gemessen?

Ein nicht zu vernachlassigender kritischer Punkt besteht darin, ob der Befragte Gberhaupt
vollstandig Uber die Information verfliigt, zu denen er interviewt wird. Dies ist vor allem bei
Zukunftseinschatzungen oder komplexeren Zusammenhangen ein Problem. Zwar ist in der
6konomischen Theorie die Annahme der rationalen Erwartungen ein klassischer Ansatz,
jedoch stellt man in der Praxis haufig fest, dass sich dieses theoretisch fundierte Modell em-
pirisch nicht nachweisen Iasst.

In einem nachsten Schritt ist die Grundgesamtheit, fir die Aussagen zu treffen sind, abzu-

grenzen. Damit eng verbunden ist die Entscheidung, ob die Erhebung unter Verwendung

einer Vollerhebung oder einer Stichprobe durchgefuhrt wird.

Erstere ist in der Regel aufgrund des damit verbundenen Aufwands nicht moéglich, sodass

man auf eine Stichprobe zuriickgreifen muss.

Neben der Problematik eines geeigneten Stichprobendesigns (Zufallsstichprobe, geschich-

tete Stichprobe, Klumpenstichprobe) gilt vor allen Dingen, dass die Wahl des Stichproben-

umfangs die zu erwartenden Ergebnisse in zweierlei Hinsicht zentral beeinflusst:

— Je grofker der Stichprobenumfang, desto exakter kann auf die interessierende Informati-
on in der Grundgesamtheit geschlossen werden.

— Je groRer der Stichprobenumfang, desto kostenintensiver ist die Erhebung.

Bei empirischen Untersuchungen, die auf Befragungen beruhen, machen die Kosten fiir die

Befragungsdurchfuihrung in der Regel zwischen 50 und 90% des Gesamtbudgets aus. Der

Stichprobenumfang ist also ein Hebel, der die Kosten einer Untersuchung vervielfachen

kann.

Gleichzeitig kommt dem Umfang zentrale Bedeutung bei der Validitat der Ergebnisse zu.

Darlber hinaus existiert auch eine statistisch bedingte Untergrenze fiir Aussagen von einer

Stichprobe auf eine Grundgesamtheit. So kann als Faustregel gelten, dass jede mdgliche

Antwortzelle mindestens 30 Besetzungen in der Stichprobe aufweisen soll, um als statistisch

valide gelten zu kénnen (vgl. Bahrenberg, Giese und Nipper, 1985).

BEISPIEL

Es soll anhand einer Umfrage in der Stadt Frankfurt/Main herausgefunden werden, welcher
Anteil der Biirger fur den Ausbau des Flughafens ist und welcher Anteil dagegen.

In der Umfrage soll genau diese Frage ,dafiir* und ,dagegen® gestellt werden.

Eine Moglichkeit besteht nun darin, alle (annahmegemaR) 500.000 abstimmungsberechtig-
ten Personen zu befragen. Damit hatte man genau die Information, die man haben méchte.
Wird angenommen, dass die Konzeption eines Fragebogens in diesem Fall nur sehr geringe
Kosten verursachen wirde, so wirden Erhebungskosten entstehen, die weitestgehend vari-
abel mit dem Erhebungsumfang sind. Eine solche Befragung musste brieflich geschehen.
Rechnet man nur Porto und Rickporto, Papier-, Kopier-, Verpackungskosten, Adressmana-
gement und ahnliches, dann sollten etwa 2 - 2,5 Euro pro Person resultieren. Werden
Nachfassaktionen, Erinnerungen und Nachtelefonieren mit berlcksichtigt, so kann (annah-
megemald) ein Wert von 3,50 Euro angesetzt werden.

Eine Vollerhebung wiirde somit mit diesen Angaben 1,75 Mio. Euro kosten.
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Da dieser Betrag fir die Beantwortung einer so ,einfachen Frage“ zu hoch ist, soll unter
Verwendung einer Stichprobe die tatsachliche Information — Anteil der Burger, die fir den
Ausbau sind — abgeschatzt werden.

(Die im Folgenden prasentierten Befragungszahlen sind rein beispielhaft zu verstehen und
sollen den Zusammenhang zwischen Stichprobenumfang, Kostenaufwand und Genauigkeit
der Stichprobe wiedergeben).

Als Alternative 1 ergibt sich eine Befragung von 100 Personen. Basierend auf den oben an-
gegebenen Kosten von 3,50 Euro je Person plus Stichprobenauswahl von (annahmegeman)
1000 Euro ergabe sich ein Kostenblock von 1350 Euro.
Ergibt sich fir die Stichprobe ein Anteilswert von 50 % Beflirwortern, so kann daraus ge-
schlossen werden, dass der tatsachliche Anteilswert in der Grundgesamtheit mit einer Wahr-
scheinlichkeit von 95 % zwischen 0,402 und 0,598 liegt.

In der Alternative 2 werden 5000 Personen befragt.

Als Kosten ergeben sich demnach 18.500 Euro. Geht man wieder davon aus, dass der Anteil
der Beflirworter des Flughafenausbaus in der Stichprobe bei 0,5 liegt, so kann man mit einer
Wabhrscheinlichkeit von 95 % nun davon ausgehen, dass der tatsachliche Anteil in der
Grundgesamtheit zwischen 0,486 und 0,514 liegt.

Daraus ergibt sich also, dass in Alternative 2 die Kosten um mehr als 1300 % hoher sind als
in Alternative 1. Allerdings ist auch die Genauigkeit der Aussage um ein Vielfaches besser.

Welche Alternative hier zu wahlen ist, kann nicht pauschal gesagt werden. Es kommt darauf
an, zu welchem Zweck diese Zahl bendtigt wird.

Wegen dieses trade-offs zwischen Validitat der Aussage und Kostenintensitat ist eine Pau-
schalaussage zu einem ,optimalen® Stichprobenumfang naturgemafR nicht méglich. Es
kommt hier bei jeder Untersuchung individuell auf die Rahmendaten an (Grofle der Grund-
gesamtheit, Grad der Heterogenitat der Grundgesamtheit etc.), auf die Art der zu untersu-
chenden Fragestellung sowie vor allem auf die Notwendigkeit der exakten Verlasslichkeit der
Ergebnisse’. Aufgrund dieser Sensitivitét ist es auch nicht méglich, eine Kalkulation eventuell
anfallender Untersuchungskosten anzugeben.

Nach der sich anschlieRenden Datenerhebung befasst sich die Phase der Datenanalyse
mit der Auswertung der Rohdaten.

So ist zunachst die Plausibilisierung und die Fehlerkorrektur in den Daten sowie die Eliminie-
rung nicht reparierbarer Dateninformationen zu betreiben.

AnschlieRend sind die Auswertungsmethoden zu wahlen und entsprechend durchzuflhren
(uni- oder multivariat®). Damit verbunden ist natiirlich die Frage, welches Messskalenniveau
die Daten aufweisen. Wahrend man mit kardinalskalierten Informationen (GréRe, Gewicht,
monetarer Wert) vielfaltige Aussagen ableiten kann, ist dies bei ordinalen (z.B. Bewertung
gut, mittel, schlecht) oder nominalen Merkmalen (z.B. Verkehrsartenwahl: Flugzeug, Eisen-
bahn, PKW) sehr viel schwieriger.

Nach Beendigung der Berechnungsphase ist eine Ergebniskontrolle durchzufihren, mit der
mittels Plausibilitats- oder Sensitivitdtstests die Resultate gepriift werden.

Abschlielend sind die Modellergebnisse in eine inhaltliche Endaussage umzusetzen, mit der
die eingangs gestellte Frage beantwortet werden soll.

" Zwar existieren in diesem Fall ebenfalls vom akademischen Standpunkt her interessante Abwagungen zwischen
Erhebungkosten und Strafkostenfunktionen, mit denen man optimale Grundgesamtheits-/Stichprobenverhaltnisse
zu ermitteln versucht; hier steht und fallt diese Aussage aber durch die normative Vorgabe einer Straffunktion,
sodass das normative Moment einfach in eine andere Stufe verlagert wird.

8 Untersuchung von Zusammenhangen zwischen der Untersuchungsvariablen und einer (bivariat) oder mehreren
potenziellen EinflussgroRen (multivariat).
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4  Ansatze zur weiteren Quantifizierung

In Modul Il wurde eine groRe Anzahl unterschiedlicher Nutzen identifiziert. Wahrend die der
Synopse zugrunde liegenden Gutachten eine ganze Reihe dieser Nutzen abbilden, wurden
andere in diesen Gutachten nicht oder nur zum Teil erwahnt.

Im Folgenden soll diskutiert werden, inwieweit unter Verwendung welcher Vorgehensweisen
diese Lucken geflllt werden kdnnten. Darlber hinaus wird eine Einschatzung der Gutachter
abgegeben, ob die dargestellte Quantifizierung der einzelnen Nutzen in einem akzeptablen
Aufwand-/Ertragsverhaltnis steht.

Um Aussagen zur Quantifizierung und Quantifizierbarkeit eines jeden einzelnen Nutzens
ableiten zu kénnen, bedarf es einer einheitlichen Vorgehensweise. Diese dient auch dazu,
um dem Leser einen Leitfaden durch die Vielzahl von Informationen an die Hand zu geben.
Daher wird die Behandlung aller Einzelnutzen einem einheitlichen Raster folgen.

Somit kann diese Liste auch als Kompendium verwendet werden, in der einzelne Nutzen
individuell nachgeschlagen werden kdnnen, ohne dass man sich mit allen anderen Nutzen
befassen muss.

Ein zentrales Kriterium bei der Quantifizierungsiberprifung ist im Folgenden, inwieweit eine
Kausalitat zwischen einem bestimmten Effekt und dem Flughafen Frankfurt hergestellt wer-
den kann. Bei einigen Effekten ist dieser Zusammenhang offensichtlich, und im glnstigsten
Fall kann der Effekt ausschlieRlich dem Flughafen zugeordnet werden. In anderen Effekten
wird es schwierig bis unmaéglich sein, eine Kausalbeziehung zwischen Flughafen und dem
Effekt herzustellen beziehungsweise eine Aussage dariber abzugeben, welcher Anteil an
einem Gesamteffekt dem Flughafen zuzurechnen ist. Ist eine derartige Zurechnungsmog-
lichkeit nicht gegeben, so stellt dies ein k.o.-Kriterium fiir den Quantifizierungsansatz dar.

In Modul Il, Kapitel 3.2.3 wurde auf die raumliche Dimension der Nutzenwirkungen einge-
gangen. Bei dieser beschreibenden Charakterisierung wurde aufgrund des Anspruchs der
engen Anbindung an die bestehenden Gutachten W1-W4 die Abgrenzungen Hessen,
Deutschland und Europa gewahlt. Dabei ist zumindest die Definition der ersten Untersu-
chungsregion inhaltlich problematisch, da Teile von Bayern, Rheinland-Pfalz oder Baden-
Wirttemberg starker vom Flughafen Frankfurt/Main beeinflusst sind als beispielsweise die
Region Nordhessen.

Daher wird bei Quantifizierungsansatzen im Folgenden diejenige Untersuchungsregion ver-
wendet, die inhaltlich der Fragestellung am angemessensten erscheint. Zwar wird hierdurch
die strenge Konsistenz zu Modul Il durchbrochen, doch wird dies durch den inhaltlichen Zu-
gewinn mehr als kompensiert.
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4.1 Aufbau der Beschreibung der Quantifizierungsansatze

Die Beschreibungen der Nutzen unterliegen folgender Struktur:

1. Kurze Beschreibung des Nutzens
Um zu vermeiden, dass beim Lesen stets zwischen Modul Il und Ill gewechselt werden
muss, wird zunachst nochmals eine kurze Beschreibung des Nutzens geliefert.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Es erfolgt eine kurze Gegenuberstellung der méglichen Vorgehensweisen und dem damit
verbundenen Aufwand zu den zu erwartenden Resultaten. An dieser Stelle kann bereits kurz
auf bestimmte Probleme bei der Quantifizierung eingegangen werden. Abgeschlossen wird
der Abschnitt mit der Aussage, ob die Untersuchung der Quantifizierungsmaoglichkeiten die-
ses Nutzens weiterverfolgt werden soll oder nicht (Ampelfunktion). Kommt man an dieser
Stelle zum Ergebnis, dass eine weitere Analyse nicht zweckmaRig ist, so ist die Behandlung
dieses Nutzens an der Stelle abgeschlossen.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Hier werden die moéglichen Vorgehensweisen naher ausgefihrt. Bei Befragungen wird in
Ansatzen auf die mdgliche Art der Befragung eingegangen. Dabei spielen regionale Inzidenz
und eventuelle Besonderheiten des Nutzens ebenso eine Rolle wie die zeitliche Komponen-
te, d.h. in welcher Phase des Betriebs der Nutzen anfallt.

Bei anderen Quantifizierungsansatzen wird die jeweilige Grundidee erlautert und auf eventu-
ell auftretende methodische Probleme hingewiesen.

4. Handlungsempfehlung

Basierend auf den Ausflihrungen zu den unterschiedlichen Evaluierungsmethoden werden
Vor- und Nachteile gegeniibergestellt und daraus eine Handlungsempfehlung fir das weitere
Vorgehen abgeleitet.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

In diesem Absatz werden alle Informationen zur vorgeschlagenen Quantifizierungsweise
stichwortartig zusammengefasst, die Einfluss auf den damit verbundenen finanziellen Auf-
wand haben. Da die Héhe der anfallenden Untersuchungskosten ganz zentral von Parame-
tern abhangt, die sich nicht aufgrund objektiver Uberlegungen festlegen lassen, sondern von
normativen Gesichtspunkten determiniert sind, kénnen konkrete Kostenwerte nicht genannt
werden. Hierbei ist vor allem der Stichprobenumfang (vgl. 0.g. Beispiel) als wichtigster Kos-
tentreiber zu nennen.

In einer ersten Einschatzung ist anzugeben, ob die empfohlene Untersuchung als komplexe
Analyse anzusehen ist, oder ob aufgrund der klar umrissenen Fragestellung und der einfa-
chen Evaluierung eine eher einfache Vorgehensweise ohne grolRe Komplikationen zu er-
warten ist. Diese Einteilungen sind bis zu einem gewissen Grad subjektiv und auch nicht als
abschlieRend zu sehen. Sie entsprechen jedoch dem Wissensstand der Bulwien AG zu die-
sem Thema und schlieRen auch die Ansichten der Gutachter zur Notwendigkeit der Tiefe
bezlglich der entsprechenden Fragestellung ein. (Komplexitdt der Untersuchung: hoch —
eher hoch — eher gering — gering — keine Aussage maéglich)

Da die Vorrecherche zu einer Untersuchung breiten Raum einnehmen kann und daher bis-
weilen mit hohem zeitlichen und finanziellen Aufwand verbunden ist, wird dazu eine grobe
Abschatzung abgegeben. Dies ist jedoch nur bei Themenbereichen moglich, in denen genu-
gend umfangreiche Informationen vorliegen, dies abzuschatzen (Rechercheaufwand: eher
gering — eher hoch — keine Aussage mdglich).
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Von zentraler Bedeutung fur die Kostenkalkulation ist die Beschaffung von Daten. Daher wird
versucht, diesen Aspekt mdglichst genau zu charakterisieren. Es wird angegeben, ob es sich
um eine Primar- oder Sekundarmarktforschung handelt, ob also Daten neu erhoben werden
oder bereits existierende Daten zu recherchieren sind.

Primé&rmarktforschung

Es wird die NutznieRergruppe genannt sowie die Befragungsgruppe.

Ebenso wird auf die Art der Befragung eingegangen (schriftlich — miindlich).

Die Befragungsinhalte werden hinsichtlich ihres Umfangs sowie ihrer Tiefe kategorisiert.
Es erfolgt eine Stellungnahme zum Erhebungsumfang (Vollerhebung — Stichprobe)

Sekundérmarktforschung

Hier ist zu unterscheiden, ob die gewilinschten Daten von offiziellen Stellen bereitgestellt
werden kdnnen oder es sich um kostenpflichtige, vom privaten Sektor (z.B. Unternehmen,
Forschungsinstitute, Verbande) gesammelte Daten handelt (Datenquelle).

AbschlieRend wird eine Aussage getroffen, die den finanziellen Aufwand der Datengewin-
nung charakterisieren soll. Dies kann jedoch nur eine kategorisierte Angabe sein. (Aufwand
der Datengewinnung: gering — eher gering — eher hoch — hoch — keine Aussage mdglich).

Die Datenverarbeitung kann sich bezogen auf den Aufwand sehr unterschiedlich gestalten.
Sie kann reine Auszahlungen umfassen, ebenso sind jedoch hochkomplexe, auch rechner-
gestutzte Simulationen und Rechenmodelle denkbar. Dementsprechend ist der Kostenauf-
wand als sehr variabel anzusehen. Auch hierzu soll eine kurze Einschatzung abgegeben
werden.

(Aufwand in der Datenverarbeitung: gering — eher gering — eher hoch — hoch — keine Aussa-
ge maéglich).

Mit dieser Vorgehensweise besteht die Mdglichkeit, unter Verwendung eines vorzeitigen Ab-
bruchkriteriums (Ampelfunktion) diejenigen Nutzen auszusondern, bei denen eine weitere
Analyse als nicht erfolgversprechend angesehen wird. Dies kann unterschiedliche Griinde
haben. Entweder wird der Nutzen als zu gering angesehen, um dazu eine eigene Untersu-
chung zu rechtfertigen. Ein anderes Argument gegen eine quantifizierende Analyse ware es,
wenn die Untersuchung prinzipiell keinen kausalen Zusammenhang zwischen dem Flugha-
fen und der nutzenstiftenden Situation aufdecken kdnnte. SchlieRlich kann eine bestimmte
Quantifizierung einen Analyseaufwand erforderlich machen, der in keinem Verhaltnis zu den
erwartenden GréRenordnungen des Nutzens steht.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass diese Vorgehensweise aber auch ein Problem in
sich birgt, das gerade mit der Verwendung dieses Abbruchkriteriums zu tun hat: So muss an
einer Stelle, an der Ansatze zur methodischen Quantifizierung zwar konzeptionell erértert,
aber noch nicht tiefgehend analysiert wurden, eine Aussage dariber getroffen werden, ob
die Weiterverfolgung des Nutzens als erfolgversprechend gelten kann oder nicht.

Naturgemaf’ kann eine fundierte derartige Aussage aber friihestens dann getroffen werden,
wenn man sich intensiv mit der gewahlten Vorgehensweise auseinandergesetzt und unter-
schiedliche praktische Bezlige zum Thema erdrtert hat.

Insofern sind Aussagen von diesem Informationsniveau aus stets angreifbar.

Andererseits sind Aussagen dieser Art nie komplett frei von subjektiven Einflissen und Un-
wagbarkeiten. So sind zwar viele der folgenden Einschatzungen Uber die Relevanz und die
Notwendigkeit einer weiteren Erhebung unproblematisch und eindeutig; bei anderen kann
diese Einschatzung nur eingeschrankt mdglich sein.
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Mit der gewahlten Vorgehensweise sehen die Gutachter jedoch die erforderliche Notwendig-
keit hinsichtlich Konsequenz und Konsistenz in der Methodik erfiillt. Den Leistungsanforde-
rungen des Gutachtens wird damit Rechnung getragen.

Die folgenden Ausfiihrungen sind als Empfehlungen unter der Pramisse eines effizienzorien-
tierten Einsatzes von Ressourcen zu verstehen und unterliegen nicht ausschlieRlich dem
Vollstéandigkeitsanspruch wissenschaftlicher Belange.
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4.2 Aussagen zur Quantifizierung der Effekte aus der Leistungserstellung

In Kapitel 2 wurde schon darauf hingewiesen, dass einige der Nutzen in diesem Bereich
durch die Ausfihrungen in Gutachten W1/2 abgedeckt werden. Im Folgenden werden nur
noch diejenigen Nutzen weiter behandelt, welche nicht schon komplett in den bisherigen
Gutachten enthalten sind.

4.2.1. Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

4.2.1.1 Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung

Nutzen 4.2.1.1.1: Nutzen aus Gewinnen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Das Realisieren von Gewinnen ist Kernziel eines Unternehmens und insofern natirlich mit
einem Nutzen verbunden. Letzten Endes flieRen diese Geldstrome aber genauso, wie die
Einkommen aus unselbstandiger Arbeit den Haushalten zu und stiften dort einen Nutzen. Ein
Teil davon wird konsumiert, ein weiterer Teil fiir Sozialabgaben aufgewendet und der Rest
gespart.

Alle drei Bestandteile des Einkommens entfalten letztlich Uber eine dadurch induzierte
Nachfrage eine Multiplikatorwirkung. Bei der Quantifizierung der Multiplikatormatrix be-
schrankt man sich in der Input — Output — Analyse auf den Teil, der vom Konsum ausgeht.
Dies hat seinen Grund darin, dass die weitere Verwendung der Sozialabgaben und des Ge-
sparten im 6konomischen Kreislauf nur schwer verfolgt werden kann. Durch Vernachlassi-
gung der Multiplikatorwirkung der beiden anderen Teile werden die vom Einkommen ausge-
henden Effekte etwas unterschatzt.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Der fir Konsumzwecke verwendete Teil des Einkommens aus Unternehmertatigkeit und
Vermobgen hat genau dieselbe Wirkung wie ein Konsum, der aus einem unselbsténdigen
Einkommen gespeist wird. Dabei wird angenommen, dass das Nachfrageverhalten der Pri-
vaten Haushalte unabhangig davon ist, ob das dazu verwendete Einkommen aus unselb-
standiger oder Unternehmertatigkeit resultiert. Was die Sozialausgaben betrifft, so wird ana-
log zu den Uberlegungen beim Nutzen aus unselbstédndigem Einkommen unterstellt, dass 1
DM davon denselben Nutzen stiftet wie 1 DM Konsum. Dasselbe soll fiir das Sparen gelten.
Auf diese Weise wird der gesamte Nutzen, der vom Einkommen ausgeht, durch den Betrag
des Einkommens gemessen.

Somit existiert fur die Quantifizierung des Nutzens eine eindimensionale, messbare und mo-
netare Grofle. Eine Quantifizierung kann ohne allzu groRen Aufwand geschehen, da keiner-
lei Primarerhebungen notwendig sind.

Die Nutzen, die aus dem Einkommen aus Unternehmertéatigkeit und Vermégen resul-
tieren, sind erheblich. Sie machen iliberschlagsmaRig ein Drittel der Einkommen aus
unselbstandiger Tatigkeit aus. Die Gutachter sind daher der Auffassung, dass der wei-
teren Quantifizierung dieses Nutzens nachgegangen werden solite.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Wie im Rahmen von Input — Output — Analysen Ublich sind in W1/W2 die Einkommen aus
unselbstandiger Arbeit ausgehend von der Produktion Uber die sektorspezifischen Anteile
der Lohne und Gehalter am jeweiligen Produktionswert ermittelt worden.
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In einer Input — Output — Tabelle findet sich neben der Zeile fiir Bruttoldhne und Gehalter
auch eine Zeile, welche die Bruttoeinkommen aus Unternehmertatigkeit und Vermdogen ein-
schlief3lich der Produktionssteuern (abzliglich Subventionen) enthalt. Zu den Produktions-
steuern zahlen insbesondere die Verbrauchssteuer, die Gewerbesteuer und die Grund-
erwerbssteuer. Die nicht-abzugsfahige Umsatzsteuer ist in den Vorleistungen bzw. zum
grolten Teil beim Endverbrauch ausgewiesen.

4. Handlungsempfehlung

Es wird vorgeschlagen — analog wie bei der Berechnung der Einkommen aus unselbstandi-
ger Arbeit, — ausgehend von der Produktion ber die sektorspezifischen Quoten — das Ag-
gregat Bruttoeinkommen aus Unternehmertatigkeit und Vermdgen einschliel3lich Produkti-
onssteuern (abzliglich Subventionen) zu berechnen.

Die je nach Szenario resultierende Produktion liegt vor. Sie wurde bereits in W1/W2 ermittelt.
Damit resultiert je nach Szenario mit Hilfe der berechneten Quoten das Bruttoeinkommen
aus Unternehmertatigkeit und Vermdgen, das annahmegemal den gesamten Nutzen angibt,
der aus dem Einkommen resultiert.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitét der Untersuchung: gering
Es handelt sich um eine klar abgegrenzte Fragestellung und tbersichtliche Vorgehensweise.
Der Umfang ist Giberschaubar.

Rechercheaufwand: eher gering
Es sind die Abgrenzungsprobleme zwischen Input-Output-Analyse, Volkswirtschaftlicher Ge-
samtrechnung und Analyse einer Konsumfunktion naher zu untersuchen.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: gering
Erhebungstypus: Sekundare Marktforschung

NutznieBergruppe: Unternehmen

Datenquelle: Statistische Landesamter sowie Marktforschungsunternehmen

Datenverarbeitung: eher gering
Klassische Anwendung einer Input-Output-Analyse

Gesamtaufwand: gering

Nutzen 4.2.1.1.2: Nutzen aus Einkommen und Zinsertragen
Wourde in Gutachten W1/2 im Rahmen der Nettowertschdpfung umfassend abgehandelt.

Nutzen 4.2.1.1.3: Nutzen aus Steuereinnahmen
Wourde in Gutachten W1/2 im Rahmen der Nettowertschdpfung umfassend abgehandelt.

-154 -



Bulwien AG

Nutzen 4.2.1.1.4: Sozialer Nutzen aus Arbeit

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Wird zusatzliche Wertschépfung generiert, so geht dies in der Regel einher mit einem zu-
satzlichen Einsatz von Arbeitskraft. Diese kann zum einen Uber die héhere Auslastung der
schon im Arbeitsprozess stehenden Beschaftigten erfolgen (intensivere Arbeit oder hdhere
Stundenbelastung). Eine andere Mdglichkeit besteht darin, tatsachlich neue Arbeitsplatze zu
schaffen. Mit der Besetzung dieser neuen Arbeitsplatze ist die Eingliederung eines bis dato
Arbeitslosen verbunden, wobei diese Eingliederung direkt (ein Arbeitsloser besetzt den neu
geschaffenen Posten) oder indirekt (der neu geschaffene Arbeitsplatz wird von einem Job-
wechsler besetzt; dieser 10st eine beliebig lange Kette von Wechseln aus, an dessen Ende
ein bis dahin Arbeitsloser einen Job erhalt) geschehen kann. Neben der Entlohnung fiir seine
Arbeitskraft zieht er Ublicherweise auch nicht-monetaren Nutzen aus seiner Beschaftigung.
Dieser manifestiert sich in groRerer Zufriedenheit, gesellschaftlicher Akzeptanz sowie hdhe-
rem Sozialprestige®.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Bevor eine Aussage zur Quantifizierung des Nutzens maoglich ist, muss an dieser Stelle dar-
auf hingewiesen werden, dass die Basis des Nutzens aus der Tatsache besteht, dass eine
Person vom Zustand ,arbeitslos“ in den Zustand ,erwerbstatig“ wechselt. Dieser Umstand ist
die Grundlage fir alle weiteren Uberlegungen. Hierbei sind regionale Aggregationsebenen
ebenso zu berlcksichtigen wie interregionale Unterschiede. Auch sind hier Aussagen uber
die Nachhaltigkeit der geschaffenen Arbeitsplatze einzubeziehen.

Aufgrund der Haufigkeit des auftretenden Problems hat sich eine breite, wissenschaftliche
Literatur zu dem Thema entwickelt. Ublicherweise erfolgt dabei eine Abschatzung der Beset-
zungsquote durch Arbeitslose unter Berlicksichtigung unterschiedlicher Parameter wie regi-
onale Arbeitslosenquote, Qualitdt der zu besetzenden Stellen, regionale Beobachtungsper-
spektive, konjunkturelle Lage und Ahnliches. Darlber hinaus ist auch eine Befragung denk-
bar.

Eine konkrete Aussage zu quantitativen Effekten des sozialen Nutzens ist Uberaus schwer
fassbar und stellt zusatzlich einen weitgehend soziologisch ausgerichteten Themenkomplex
dar. Dieser Nutzen erfordert eine detaillierte Literaturrecherche, um entsprechende Analy-
seinstrumente, Fragestellungen und potenzielle NutzenmaRle entwickeln zu kénnen. Dies ist
im Rahmen dieses Gutachtens nicht leistbar. Trotz dieser Einschrankung kénnen Einschat-
zungen formuliert werden, die einen Diskurs zu diesem Thema ermdglichen.

Zunachst ist fir diesen Nutzen zu konstatieren, dass im Folgenden keine raumlichen oder
zeitlichen Differenzierungen erfolgen. Auch strukturelle Unterschiede werden ausgeblendet.
Es wird also unterstellt, dass der soziale Nutzen aus der Arbeit unabhangig vom Standort,
von der Entstehung aus aktueller Betriebssituation, Bauphase oder Betrieb nach Fertigstel-
lung ist. AuBerdem wird unterstellt, dass der soziale Nutzen aus einem Arbeitsplatz fur
Hochqualifizierte genau so hoch ist wie fiir einen Job mit geringem Qualifikationsniveau.

Der in diesem Nutzen zentrale Aspekt der personlichen Zufriedenheit ist (iberaus schwer
fassbar. Sozialprestige und das personliche Gefuhl der Anerkennung sind Uberwiegend von
individueller Rezeption beeinflusst und daher schwer allgemein quantifizierbar.

Eine Mdglichkeit der Quantifizierung liegt jedoch grundsatzlich in der Verwendung von In-
strumentalvariablen, die als Einzelindikatoren jeweils nur ein kleines Spektrum dieser allge-

° Bei dem folgenden Ansatz wird annahmegemal davon ausgegangen, dass ein solcher sozialer Nutzen nur bei
einem Wechsel von der Arbeitslosigkeit in die Erwerbstatigkeit auftritt. Allerdings kénnten auch weitergehende
Aspekte einbezogen werden.
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meinen Zufriedenheit abdecken, in der Gesamtverwendung aber eventuell ein ungefahres
Abbild der Nutzenwirkungen zeichnen kénnen. Hierflir waren Krankheitsanfalligkeiten (ins-
besondere psychosomatische oder Suchterkrankungen), Selbstmordraten oder Eheschei-
dungen zu nennen.

Einer Studie zu den Zusammenhangen zwischen Arbeitslosigkeit und Gesundheit des Ro-
bert-Koch-Instituts'® zufolge ist die subjektive Gesundheitseinschatzung von arbeitslosen
Personen substanziell schlechter als bei Personen, die einen Arbeitsplatz besitzen. Auch bei
der Auswertung tatsachlich diagnostizierter Krankheiten finden sich Unterschiede vor allem
bei der Haufigkeit von psychischen und Suchtkrankheiten''. Folgerichtig wird davon ausge-
gangen, dass das Mortalitatsrisiko bei Arbeitslosen signifikant hdher ist als bei Arbeitenden™.
FUr eine zusatzliche Dimension des Themas sorgt die soziale Familienstruktur, in der die
Arbeitslosigkeit bzw. deren Vermeidung greift. So ist von dieser Situation nicht nur die kon-
krete Person betroffen, sondern auch dessen Familie.

Diese Auswirkungen wurden jedoch so komplex und vielschichtig, dass eine weitergehende
Untersuchung sich nicht mehr realisieren lief3e.

Nach Ansicht der Gutachter ist die Untersuchung des vorliegenden Nutzens zu differenzie-
ren:

Am Anfang der Untersuchung steht die Aussage zur Wirksamkeit der Arbeitsplatzgenerie-
rung: Es geht also um die Frage, wie viele Arbeitslose durch die zuséatzliche Wertschépfung
in den Erwerbsprozess eingegliedert werden kdnnen. Neben der Uberaus hohen politischen
Relevanz hat diese Fragestellung den Vorteil, dass sie klar formuliert werden kann, dass die
Dimension der zu erwartenden GrofRe bekannt ist und dass die Vorgehensweise in weiten
Teilen klar definiert werden kann. Somit kann konstatiert werden, dass der Ertrag aus dieser
Evaluation als recht hoch angesehen werden kann, wahrend der Aufwand als verhaltnisma-
Rig gering bewertet werden kann.

Daruber hinaus ist anzumerken, dass diese GroRe auch fiir weitere zu untersuchende Nut-
zen von Relevanz ist.

Anders verhalt es sich mit der Quantifizierung des sozialen Nutzens aus diesen geschaffe-
nen Arbeitsplatzen. Hier kann keine Dimension einer zu erwartenden Ergebnisgrofle ange-
geben werden. Stattdessen ware eine multidimensionale Gréf3e zu generieren. Auch die fur
eine wie auch immer geartete Quantifizierung zwingend notwendige Annahme der homoge-
nen Praferenzen zwischen den Arbeitnehmern ist hinterfragbar. Dartber hinaus wurde schon
darauf hingewiesen, dass die Wirkungskette eigentlich nicht bei den tatsachlich betroffenen
Personen stehenbleibt, sondern auch auf deren Angehérige auszudehnen ist.

Diese andiskutierten Probleme werfen die Frage auf, inwieweit ein moglicher Ertrag aus die-
ser Nutzenquantifizierung den Aufwand aufzuwiegen in der Lage ist. Wie eingangs erwahnt,
ware eine dezidierte Machbarkeitsanalyse erforderlich, um diese Frage umfassend und ab-
schlieBend zu bewerten. Nach Meinung der Gutachter ist es jedoch fraglich, ob in diesem
Problem eine ausgeglichene Ertrag-/Aufwandsrelation bei der Quantifizierung erreicht wer-
den kann.

Die Gutachter praferieren eine Quantifizierung der Arbeitsplatzeffekte weiter voranzu-
treiben, wiahrend auf die weitere Quantifizierung des sozialen Nutzens aus Arbeit ver-
zichtet werden solite.

10 Vgl. Grobe und Schwartz (2003).
"vgl. ebd., S.14 ff.

Allerdings ist auf die Interdependenz zwischen Morbiditat und Arbeitslosigkeit hinzuweisen: So kann Krankheit
ebenso als Ursache fir (Selektionshypothese) wie als Folge von (Kausalitatshypothese) Arbeitslosigkeit gesehen
werden.
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3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Zunachst muss festgehalten werden, dass die Ausweisung eines ,echten” Wertes fir die
Anzahl der aufgrund der zusatzlichen Wertschépfung generierten Arbeitsplatze nicht mdglich
ist. Die eigentlich relevante Grof3e ist namlich die Zahl der Personen, die mittelbar oder un-
mittelbar durch die konkrete Schaffung zusatzlicher Arbeitsplatze aus der Arbeitslosigkeit in
den Erwerbstatigkeitsprozess wechseln. Die unmittelbare Besetzung von neuen Positionen
durch bis dahin Arbeitslose ware durch Befragungen zu ermitteln. Der Effekt, der sich durch
einen fortgesetzten Wechselprozess von Arbeitsplatzen ergibt, ware aber nur durch eine
individuelle Verfolgung der Personen und ihrer dazugehdrigen Arbeitsplatze zu leisten. Die-
ser Ansatz erscheint jedoch nicht umsetzbar.

Ad-hoc-Methode: In der Literatur hat sich daher ein eher intuitives Verfahren durchgesetzt,
das auf einer Arbeit von Haveman und Krutilla (1968) basiert. Dort wird ein nicht-linearer
monotoner Zusammenhang zwischen der regionalen Arbeitslosenquote und dem Anteil der
durch Arbeitslose besetzten Stellen postuliert. Ahnlich wird bei der Beurteilung volkswirt-
schaftlicher Auswirkungen von Strallenbaumaflnahmen durch den Bundesverkehrswegeplan
vorgegangen .

Dieser sehr pragmatische Ansatz hat den Vorteil der Plausibilitdt, jedoch ist es sehr proble-
matisch, diese Vorgehensweise ohne weitere Differenzierung regionaler sowie berufsspezifi-
scher Besonderheiten anzuwenden™.

Daher ware bei der Anwendung dieses Ansatzes keine weitere Differenzierung zwischen
den Auswirkungen von Wertschépfungssteigerungen hinsichtlich regionaler oder zeitlicher
Aspekte vorzunehmen.

Allerdings besteht die Méglichkeit, diese Aspekte durch die Einfihrung zusatzlicher Gewichte
einzubeziehen. Ohne weitergehende Befragungen muss die Wahl der Gewichtungsfaktoren
aber normativ erfolgen, also ohne weitere empirische Uberpriifung.

Befragung:

Als Alternative kann eine Befragung der am Flughafen beschaftigten Personen nur unzurei-
chend Auskunft Gber die Relevanz der Arbeitslosenverdnderung geben. Zwar werden da-
durch die Beschaftigungseffekte im direkten Wertschépfungsprozess sehr gut abgebildet.
Was aber fehlt, sind die Auswirkungen indirekter und induzierter Effekte. Da hierzu keine
weiteren Informationen vorliegen, wird eine spezifizierte Vorgehensweise an dieser Stelle
sehr schwierig durchfihrbar sein.

4. Handlungsempfehlung

In Anbetracht der eingeschrankten Erfolgsaussichten hinsichtlich der Befragung gehen die
Gutachter davon aus, dass die ad-hoc-Methode als vielversprechender gelten kann. Der zu
erhebende Datenkranz ist relativ Ubersichtlich. Wenn von einer empirischen Unterfltterung
der zusatzlichen Gewichtungen abgesehen wird, so ist auch die Durchfiihrung unter Ver-
wendung eines verhaltnismafig geringen Zeitaufwands zu gestalten.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitét der Untersuchung: eher gering
Unter der Pramisse, dass im Rahmen der Untersuchung nicht versucht wird, neue Theorien
und Einflussfaktoren auf diese Wahrscheinlichkeitsaussagen zu entwickeln, ist das Untersu-
chungsziel verhaltnismafig klar abgegrenzt

Rechercheaufwand : eher hoch
Um sich einen Uberblick (iber die bereits in dieser Richtung vorliegenden Arbeiten zu ver-
schaffen, ist eine umfangreiche Literaturarbeit notwendig, da dieses Problem nicht auf den

3 Vgl. BMVBW (2002), S.35 ff. Weitere methodische Ausfiihrungen sind in PLANCO (1999) zu finden.
" vgl. Schlumberger (1986), S.123 ff.
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Flughafenkontext beschrankt und somit eine sehr breite Basis von Anwendungen denkbar
ist.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: eher gering
Erhebungstypus: Sekundare Marktforschung

Nutznie8ergruppe: Private Haushalte

Datenquelle: Arbeitsamter, IAB

An den Arbeitsamtern ist umfangreiches Datenmaterial zu beruflichen Merkmalen von Ar-
beitslosen sowie wieder in den Prozess Eingegliederten abzurufen.

Datenverarbeitung: eher gering
Die Auswertung der Daten umfasst Analogieschlisse sowie einfache statistische Verfahren.

Gesamtaufwand: eher gering
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Nutzen aus 4.2.1.1.5: Nutzen aus Verringerung der Abeitslosenzahlungen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Basierend auf den aus Nutzen 4.2.1.1.4 abgeleiteten Zahlen der in die Erwerbstatigkeit ge-
wechselten Arbeitslosen ergibt sich als zusatzlicher Nutzen firr die Offentliche Hand, dass
von der Zahlung von Arbeitslosenunterstiitzung und Sozialhilfe Abstand genommen werden
kann. Dieser Nutzen fallt offensichtlich nur fiir Personen an, die vorher tatsachlich arbeitslos
und unterstitzungsberechtigt waren.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die Hohe der Arbeitslosenunterstitzung ist in der Regel von zwei Komponenten zentral ab-
hangig, namlich von der Dauer der Arbeitslosigkeit sowie von der Hohe des vor der Arbeits-
losigkeit bezogenen letzten Nettogehalts'®.

HierGber individuelle Angaben zu erhalten, ist grundsatzlich nur Gber Befragungen mdglich,
wobei auch hier die Erfolgsquote angezweifelt werden darf.

Jedoch kann davon ausgegangen werden, dass man sich durch die Verwendung allgemein
zuganglicher Arbeitsmarktdaten dem tatsachlichen Wert angemessen genau annahern kann.
Es ist davon auszugehen, dass der resultierende Betrag von betrachtlicher Hohe sein wird.
Daruber hinaus ist die Dimension des Ergebnisses eindeutig bestimmbar.

Somit wird empfohlen, die Quantifizierung dieses Nutzens weiter voranzutreiben.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Informationen zu den beiden Haupteinflussfaktoren auf die Unterstitzungszahlungen fir Ar-
beitslosigkeit, namlich die Hohe des Gehalts vor der Arbeitslosigkeit sowie die Dauer der
Arbeitslosigkeit, werden kaum in einem vertretbaren Rahmen erhebbar sein.

Allerdings kann argumentiert werden, dass das Gehalt nach der Arbeitslosigkeit ein guter
Indikator sein kann fir das Gehalt vor der Arbeitslosigkeit. Wird dartber hinaus angenom-
men, dass die Dauer der Arbeitslosigkeit unabhangig ist von der Héhe des individuellen Ein-
kommens, das vorher verdient wurde, so lassen sich aus diesen Annahmen angenédherte
Werte zu dem dargestellten Nutzen konstruieren.

Zu berucksichtigen ist die Beschrankung auf ,unterstiitzungsbefugte® Arbeitslose: Personen
kommen erst dann in den Genuss einer finanziellen Unterstitzung bei Arbeitslosigkeit, wenn
sie vorher Uber einen bestimmten Zeitraum hinweg in die Arbeitslosenversicherung einge-
zahlt haben'®.

Als Mdglichkeit ergibt sich somit, Gber das Gehaltsgefiige der Arbeitnehmer am Flughafen
Aufschluss zu erhalten Uber das gezahlte Arbeitslosengeld. Durch eine Nivellierung bezug-
lich der vorherigen durchschnittlichen Arbeitslosigkeitsdauer kann auch dieser Parameter in
der Analyse berucksichtigt werden.

BEISPIELHAFTE DARSTELLUNG DER VORGEHENSWEISE MIT VEREINFACHENDEN
ANNAHMEN"

Die folgenden Ausflihnrungen beziehen sich ausschlief3lich auf Durchschnittswerte ohne wei-
tere Spezifizierungen, weder regional noch nach anderen Gesichtspunkten.

Auch werden keine genaueren Unterteilungen der Leistungen der Bundesanstalt fir Arbeit
vorgenommen, obwohl die erwdhnten Leistungen das komplette Ausgabenspektrum der
Bundesanstalt bei weitem nicht abdecken.

' Dariiber hinaus ist auch der Familienstand des Arbeitslosen sowie sein Alter fiir die Hohe der finanziellen Un-
terstltzung relevant. Allerdings spielen diese beiden Faktoren bei der Bestimmung der Hohe eine untergeordnete
Rolle.

'S Die Klausel der so genannten Anwartschaftszeit gewahrleistet nur dann eine Berechtigung zur finanziellen
Unterstiitzung, wenn innerhalb der letzten drei Jahre fir mindestens 360 Kalendertage Arbeitslosenversiche-
rungsbeitrage gezahlt wurden (von einigen Details sei an dieser Stelle abgesehen).

" In der beispielhaften Darstellung bleiben Ausgaben zur Sozialhilfe unbericksichtigt.
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Von den 142.000 Beschaftigungsplatzen, die dem Flughafen in 1998 in Hessen zugerechnet
worden sind, ist zunachst der Anteil derer zu ermitteln, die direkt aus der Arbeitslosigkeit in
Beschaftigung gekommen sind. Gemal den Angaben von Haveman und Krutilla (1968), die
allerdings mit sehr alten Daten arbeiten und ihre Aussagen auf den vollstandig unterschiedli-
chen Arbeitsmarkt der USA beziehen, wiirde der in 1999 herrschenden Arbeitslosenquote
von 9,4 % in Hessen eine Wahrscheinlichkeit von 15 - 20 % gegenuberstehen, einen neu

geschaffenen Job durch einen Arbeitslosen zu besetzen.
Dies wiirde zu einer Anzahl von 21.000 bis 28.000 Personen flihren, die aus der Arbeitslo-

sigkeit in die Beschaftigung wechseln.

Die Ausgaben der Bundesanstalt fir Arbeit in 1999 beliefen sich fir Arbeitslosengeld auf
48.627 Mio. DM sowie fiir Arbeitslosenhilfe auf 30.473 Mio. DM. Arbeitslos gemeldet waren
in 1999 im Durchschnitt 4,1 Mio. Personen, wobei die Verteilung zwischen Empfangern von
Arbeitslosengeld und Arbeitslosenhilfe 69,5 % zu 30,5 % betrug.

Die direkten Zuwendungen je Arbeitslosengeldempfanger waren damit anzusetzen mit etwa
17.000 DM, flr einen Arbeitslosenhilfeempfanger waren dabei rund 24.000 DM anzusetzen.
Somit ergaben sich eingesparte Lohnersatzzahlungen in einer Hohe zwischen 400 und 550
Mio. DM.

Die Gutachter weisen darauf hin, dass diese Ausfiihrungen nicht als Aussagen der
Bulwien AG zu diesem Thema zu bewerten sind. Sie dienen lediglich zu einer ersten,
beispielhaften Orientierung iiber die quantitative Analyse des Nutzens.

Als Alternative kann eine Befragung der Angestellten des Flughafen durchgefiihrt werden, in
der neben ihrem Arbeitsstatus vor der Anstellung am Flughafen auch Informationen zum
Arbeitslosengeld abgefragt werden.

4. Handlungsempfehlung

Eine Befragung zu einem so sensitiven Thema wie Gehaltshéhe und beruflicher Werdegang
mit eventuellen Zeiten der Arbeitslosigkeit hat in jedem Fall nur eine geringe Erfolgsaussicht.
Dariiber hinaus wirde hierdurch ausschlielllich die tendenziell Gberdurchschnittlich bezahl-
ten Jobs erfasst, die direkt am Flughafen selbst besetzt wurden. Eventuell durch indirekte
oder induzierte Effekte geschaffene Jobs wiirden ebenso wenig erfasst wie Anstellungen, die
aufgrund von Personalwechsel-Ketten besetzt wiirden.

Die Befragung ist somit zugunsten einer sekundar gestitzten Abschatzung auf Basis exter-
ner statistischer Daten abzulehnen.

5. Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitét der Untersuchung: gering
Da individuelle Merkmale in dieser Vorgehensweise praktisch nicht einflieBen kénnen, be-
schrankt sich die Vorgehensweise auf quantitative Ableitungen mit geringer Diversifizierung

Rechercheaufwand: eher gering
Die Aufgabenstellung ist hierbei klar abgegrenzt, daher ist ein hoher Rechercheaufwand
nicht notwendig

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: gering
Erhebungstypus: Sekundare Marktforschung

NutznieBergruppe: Offentliche Hand

Datenquelle: Bundesanstalt fur Arbeit, IAB, Arbeitsamter
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Datenverarbeitung: eher gering
Die Analyse umfasst hierbei lediglich deskriptive Auswertungen sowie gegebenenfalls einfa-
che statistische Verfahren, sodass hieraus kein grof3er Aufwand zu erwarten ist.

Gesamtaufwand: gering

Nutzen 4.2.1.2: Wertschopfung in der Bauphase

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Im Gutachten W1/W2 sind nur die Effekte quantifiziert worden, die sich aus der Leistungser-
stellung im Rahmen der Betriebsphase ergeben. Hierzu fand eine Befragung bei Unterneh-
mern statt, die bei der Leistungserstellung einen wesentlichen Beitrag leisten. Durch diese
Befragung ergaben sich je nach Szenario Abschatzungen der direkten Effekte, namlich von
Beschaftigung und Investitionen, und zwar in sektoraler Gliederung. Die so quantifizierten
direkten Effekte stellen die Initialzindung dar, die mit Hilfe einer Input — Output — Analyse
gestattet, die entsprechenden indirekten und induzierten Effekte zu berechnen.

Es ergeben sich sehr deutliche Effekte im Rahmen der Ausbauphase, wobei unter der Aus-
bauphase nicht ein Zeitraum zu verstehen ist, sondern die mit dem Ausbau verbundene 6ko-
nomische Aktivitat.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Wie bei allen an der Wertschépfung ansetzenden Nutzen ist die Dimension aufgrund der
monetdren Ausweisung gut messbar. Eine eindeutige Zuordnungsmaoglichkeit des Nutzens
zum Flughafens ist ebenfalls gegeben.

Analog zu der Vorgehensweise bei der Quantifizierung der Effekte in der Betriebsphase geht
es zuerst darum, die durch den Ausbau resultierenden direkten Effekte hinsichtlich Beschaf-
tigung und Ausgaben, zu quantifizieren. Diese dienen dann als Ausgangspunkt fur die Quan-
tifizierung der indirekten und induzierten Effekte.

Nachdem diese direkten Effekte quantifiziert sind, wird genauso verfahren wie mit den di-
rekten Effekten, die aus der Betriebsphase resultieren. Es macht namlich keinen Unter-
schied, ob die direkten Effekte ihren Ursprung in der Betriebs- oder Ausbauphase haben. Die
o6konomischen Auswirkungen sind in beiden Fallen dieselben.

Nach Auskiinften der FRAPORT AG wird fiir den Ausbau des Flughafens eine Investi-
tionssumme von 3,3 Mrd. Euro inklusive aller begleitender MaBRnahmen angesetzt. Die
GroRe allein dieses Betrages ist als Argument fiir eine weitere Quantifizierung beste-
chend. Zusammen mit der Tatsache, dass die Vorgehensweise sich verhiltnismaRig
eng an die klassische Methode der IOA anlehnen kann, empfehlen die Gutachter, die
Quantifizierung dieses Nutzens in jedem Fall weiterzuverfolgen.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Fir eine Quantifizierung der direkten Effekte sind je nach Szenario die durch den Ausbau
resultierenden Ausgaben und die daflir nétige Beschaftigung zu quantifizieren. Angaben da-
zu mussen in sektoraler, regionaler und zeitlicher Gliederung vorliegen.

In dieser Gliederung steckt auch das zentrale Problem der Vorgehensweise. Wahrend man
bei der IOA fur den Ist-Zustand Informationen in dieser Abgrenzung mittels Erhebung gene-
rieren konnte (wie in W1/2 geschehen), besteht diese Moglichkeit fur ein zuklnftiges tempo-
rares Projekt nicht. Stattdessen mussen diese Informationen entweder unter Verwendung
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von Experteninterviews oder durch Analogschllisse aus vergleichbaren Bauprojekten abge-
leitet werden.

Wenn diese Werte vorliegen, so sind die daraus resultierenden indirekten und induzierten
Effekte mit Hilfe einer Technologiematrix zu berechnen, die aus einer geeigneten Input —
Output — Tabelle resultiert. Aus Griinden der besseren Vergleichbarkeit empfiehlt es sich,
dieselbe Technologiematrix wie in W1/W2 zu verwenden.

4. Handlungsempfehlung

Der Umfang des Nutzens ist enorm. Bemerkenswert dabei ist, dass die Quantifizierung des
Effekts offenbar nicht explizit Aufgabe der Ersteller von Gutachten W1/2 war. Ublicherweise
sind Input-Output-Analysen bei GroRRprojekten in die beiden Bereiche Bau- und Betriebspha-
se unterteilt.

Es empfiehlt sich auf jeden Fall eine Quantifizierung dieser Effekte, da sie zwar nur temporar
in der Ausbauphase auftreten, aber pro Jahr in etwa die GréRenordnung der entsprechenden
Effekte aus der Betriebsphase aufweisen.

Es erscheint ratsam, die Beschaffung zuséatzlich benétigter Informationen im Rahmen einer
Expertenbefragung zu realisieren. Hier waren die FRAPORT, ebenso wie zustandige offi-
zielle Stellen wohl die richtigen Ansprechpartner.

Berilcksichtigt sind hier die Nutzen 4.2.1.2.1, 4.2.1.2.2. und 4.2.1.2.3.

Die in diesem Wertschopfungsansatz nicht erwahnten Nutzen 4.2.1.2.4 und 4.2.1.2.5 sind
analog zu ihren Pendants im Bereich ,Wertschépfung im Istzustand/Betriebsphase nach
Baufertigstellung® zu erheben.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitét der Untersuchung: eher gering
Es handelt sich um eine klar abgegrenzte Fragestellung und Ubersichtliche Vorgehensweise.
Der Umfang ist Uiberschaubar und die anzuwendende Methode bekannt.

Rechercheaufwand: eher gering
Es handelt sich um eine klassische Input-Output-Analyse ohne grol3e zu erwartende Prob-
leme.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: hoch
Erhebungstypus: Primare Marktforschung

Nutznief3ergruppe: Unternehmen

Befragungsadressaten: Unternehmen

Erhebungsart : schriftlich

Befragungstiefe: Analog zur Befragung in W1/2, wobei ein recht hoher Aufwand damit ver-
bunden ist.

Erhebungsumfang: Stichprobe

Datenverarbeitung: eher gering
Klassische Anwendung einer Input-Output-Analyse

Gesamtaufwand: eher hoch
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4.2.2 Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produktion

Nutzen 4.2.2.1: Effizientere Ablaufe am Flughafen durch die Erweiterung
Wourde in Gutachten W1/2 im Rahmen der Nettowertschdpfung umfassend abgehandelt.

Nutzen 4.2.2.2: Lerneffekte durch den Umgang mit High-Tech-Elementen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Es ist davon auszugehen, dass mit dem Bau sowie Ausbau z.B. der Startbahnen und der
technischen Ausstattung des neuen Bauteils Unternehmen beauftragt werden, die durch
diese Tatigkeit fir sich einen technologischen Zugewinn verbuchen. Der Grund dafir liegt in
der Tatsache, dass bei einem solchen Bau die neuesten und technologisch fortschrittlichsten
Techniken angewandt und Ausstattungen eingebaut werden. Dies kann den Unternehmen
mittelfristig eine verbesserte Wettbewerbsposition verschaffen, da sie diesen technologi-
schen Fortschritt auch an anderer Stelle einsetzen kdnnen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die Quantifizierung von Lerneffekten ist eine Aufgabenstellung, die sich definitionsgemass
nicht an einer fassbaren Grofe festmachen lasst. Zwar existiert durchaus eine umfangreiche
Literatur zu dem Thema, jedoch sind eindeutige Zuordnungskriterien zur Beurteilung des
Lernerfolgs eher selten™®.

Aufgrund der Probleme bei der Messung ist die einzige Moglichkeit zur Quantifizierung die-
ses Nutzens eine Befragung. Dementsprechend waren Interviews mit Ansprechpartnern in
Unternehmen zu flihren, die wahrend der Bauphase an der Weiterentwicklung des Flughafen
teilgenommen haben. Diese Gesprachspartner missten in der Lage sein, fundierte Aussa-
gen darUber abgeben zu kénnen,

- ob und gegebenenfalls in welchem Umfang Arbeitnehmer dieses Betriebs mit neuen Tech-
nologien in Kontakt gekommen sind,

- inwieweit dieser Kontakt zu einem Wissensgewinn der Arbeitnehmer oder des Unterneh-
mens geflhrt hat (und gegebenenfalls in welchem Umfang, wobei an dieser Frage wieder die
Messproblematik ansetzt),

- ob sich dieses zusatzliche Wissen in monetar verwertbaren Gewinnen niederschlagt oder
sich niedergeschlagen hat.

Die Anforderungen an den jeweiligen Gesprachspartner sind somit recht hoch. Damit nimmt
auch die Wahrscheinlichkeit ab, eine Person zum Interview bewegen zu kénnen, der diese
Daten gelaufig sind.

Dieser problematischen Befragungssituation ist der erwartete Ertrag dieser Gesprache ge-
genlberzustellen. Ausgehend von der These, dass aufgrund der europaweiten Ausschrei-
bungspflicht von Baumalnahmen dieser GroRenordnung fiir die technisch und technologisch
anspruchsvollen Arbeiten Unternehmen zum Zuge kommen, die eine adaquate Projekthisto-
rie vorweisen kdnnen, ist zu erwarten, dass die sich ergebenden Nutzen quantitativ relativ
gering ausfallen kdnnten (wenn eine Messung mdglich ware).

In Anbetracht dieses Verhaltnisses zwischen zu erwartendem hohen Aufwand und
eventuell geringen Ertrag dieser Evaluierung geht die Bulwien AG davon aus, dass

8 Als Gegenbeispiel ist eventuell die sogenannte PISA-Studie zu nennen, in der durchaus eindeutige Beurteilun-
gen zu Lernerfolgen abgegeben wurden. Allerdings sind auch diese Ergebnisse durchaus nicht unumstritten.
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eine weitere Analyse dieses Nutzens im Sinne eines effizienten Ressourceneinsatzes
nicht vorangetrieben werden sollte.

Nutzen 4.2.2.3: Erh6hungen der Einkommensteuern durch héher qualifizierte Arbeits-
platze

Wourde in Gutachten W1/2 im Rahmen der Nettowertschdpfung umfassend abgehandelt.
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4.3 Aussagen zur Quantifizierung der Effekte aus der Leistungsinanspruch-
nahme

4.3.1 Konsumseitige Effekte beim Endverbraucher

Nutzen 4.3.1.1: Hohere Konsumentenrente durch geringere Marktpreise

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Durch die Luftfracht ist es moglich, Giter zu geringeren monetaren und zeitlichen Kosten
anzubieten, als dies ohne diese Alternative mdglich ware. Wenn der Handler diesen Kosten-
vorteil in Teilen an die privaten Endverbraucher weitergibt, so ergeben sich héhere Konsu-
mentenrenten fir diese Verbraucher.

Dieser Effekt kommt in erster Linie in der dem Flughafen nachstgelegenen Region zum Tra-
gen, die dadurch einfachen Zugang zu Gitern aus aller Welt hat. Jedoch kann auch auler-
halb dieser Region davon profitiert werden. Guter, die in Frankfurt ankommen, werden an-
schliel3end teilweise deutschlandweit zum Ort des Endverbrauchs transportiert.

Deutschland und Europa profitieren andererseits auch davon, dass ihnen Giter preisguinsti-
ger zuganglich gemacht werden, die aus der Region Hessen stammen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Naturgemal kann héhere Konsumentenrente nicht von aulRen gemessen werden. Die dafur
entscheidende Variable ist jedoch der Preis, der die Hohe der Konsumentenrente wesentlich
bestimmt. Daher muss an dieser Information angesetzt werden, um Aufschlisse Uber die
Konsumentenrente ableiten zu kénnen. Im Anschluss daran besteht der nachste Schritt in
der Untersuchung, wozu die Haushalte das gesparte Geld verwenden.

Es erscheint grundsatzlich maéglich, diese Art von Untersuchung warenspezifisch durchzu-
fuhren. Allerdings ist der damit verbundene Aufwand derart grof3, dass er in keiner vernunfti-
gen Relation zum zu erwartenden Ertrag steht. Daher kommt flir eine grundsatzliche Evaluie-
rung nur ein Vergleich allgemeiner Preisniveaus in Frage. Dass auch damit betrachtliche
Kosten verbunden sind, zeigt die Tatsache, dass das Statistische Bundesamt einen solchen
Vergleich letztmals 1993 durchgefiihrt hat (nach der ersten Erhebung 1978) und mit Verweis
auf die Kostenintensitat eine Aktualisierung derzeit nicht geplant ist. Was mit einer derartigen
Evaluierung untersucht werden kann, sind allgemeine Kostenvergleiche zwischen Stadten.
Jedoch ist es kaum maoglich, eine kausale Beziehung zwischen der Existenz des Flughafens
und regionalen Unterschieden in den Lebenshaltungskosten herzustellen. Allenfalls Korrela-
tionen zwischen Flughafenstandorten und Preisdifferenzen sind ermittelbar. Zudem ist im
Vorfeld nicht sicher, ob ein solcher Effekt realiter existiert, beziehungsweise sich nachweisen
[&sst.

Andererseits kann der Umfang des Nutzens aufgrund der Breitenwirkung durchaus betracht-
lich sein.

Sicher nicht auf diese Art erhebbar sind Unterschiede in der Konsumentenrente vor und
nach Ausbau des Flughafens. Hierlber sind ausschlieBlich warenspezifische Untersuchun-
gen erfolgversprechend. An dieser Stelle sei beispielhaft auf das Gutachten W4 verwiesen,
in dem Baum et al. (1999), S.53 eine Quantifizierung der Kostensteigerungen aufgrund eines
nicht vollstandigen Ausbaus des Flughafens durchfiihren.

Wie schon in Modul II ausgefiihrt, setzt die Konsumentenrente an dem theoretischen Modell
einer Nutzenfunktion an und ist damit zunachst nicht ausweisbar, da sie sich einer Messung
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entzieht. Wird allerdings das Preisniveau als Instrumentalvariable verwendet, so ergibt sich
hieraus eine sehr komplex zu ermittelnde, aber eindeutig messbare Grofie.

Diese Daten existieren nach Kenntnis der Autoren derzeit nicht, sondern missten erhoben
werden. Ahnliche Informationen sind der Kaufkraftindex von gfk-Marktforschung, der aller-
dings an der Einkommensseite der Haushalte ansetzt und daher fur das vorliegende Prob-
lem ungeeignet ist. Ein Index fir Lebenshaltungskosten in verschiedenen Stadten in
Deutschland wurde 1993 vom Statistischen Bundesamt herausgegeben. Insofern sind diese
Daten veraltet. Eine ahnliche Studie, die 58 internationale Metropolen hinsichtlich ihrer Le-
benshaltungskosten vergleicht, wurde von UBS im Jahre 2000 erstellt. Jedoch sind grenz-
Uberschreitende Vergleiche hierbei nur unter sehr restriktiven Annahmen sinnvoll.

Die Schwierigkeiten, denen man sich bei der empirischen Umsetzung dieses Konzep-
tes gegeniiber sieht, sind somit immens. AuRerdem ist bislang nicht geklart, ob ein
derartiger Nutzen in der Realitét liberhaupt vorliegt.

Die Tragweite eines solchen Nutzens kann betriachtliche Dimensionen besitzen, aller-
dings ist derzeit nicht klar, wie eine kausale Beziehung zwischen dem Flughafen und
dem Preisniveau in der Region nachgewiesen werden kann. Aus diesen Griinden hal-
ten es die Gutachter nicht fiir zielfiihrend, die Quantifizierung dieses Nutzens weiter-
zuverfolgen.
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Nutzen 4.3.1.2: Nutzen bei Konsumenten durch groBere Warenvielfalt

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Als ein Grund fir die Wahl des Luftverkehrs als Transportmedium kann die Ausschlie3lich-
keit der Verwendung dieses Verkehrsmittels angeflhrt werden. Dabei ist es ohne Bedeu-
tung, ob diese AusschlieBlichkeit theoretischer oder faktischer Natur ist? .

Dies fuhrt dazu, dass durch die Verwendung des Verkehrsmediums Luftfracht dem Konsu-
menten eine zusatzliche Wahimdglichkeit flir seinen Konsum gegeben wird. Damit ist ein
eindeutiger Nutzen fir ihn verbunden. Der Unterschied zum Nutzen 4.3.1.1 besteht darin,
dass es nicht um eine Substitution innerhalb einer Giterkategorie geht, sondern dass zwi-
schen unterschiedlichen Gutern substituiert werden kann. Damit ist aber Ublicherweise die
Méoglichkeit fir den Konsumenten gegeben, ein hoheres Nutzenniveau zu erlangen, welches
zu einer gesamtwirtschaftlichen Wohlfahrtssteigerung fihrt.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die Quantifizierung dieses Nutzens differenziert sich in zwei Teilaufgaben: Zunachst ist em-
pirisch nachzuweisen, inwieweit der Flughafen Frankfurt/Main tatsachlich zu einer Steige-
rung der Warenvielfalt fir den Endverbraucher beitrégt. In einem zweiten Schritt ware zu
analysieren, welcher konkrete Nutzen dieser Vielfalt zuzuordnen ist.

Es fallt auf, dass beide Informationen nicht in einer Hand liegen und daher nicht von einer
Informationsquelle abgefragt werden kénnen. Die Fragestellung der Warenvielfalt ist dem
Privaten Haushalt in der Regel nicht zuganglich, da er keine Vergleichsmdglichkeit besitzt,
wie das Warenangebot ohne die Existenz des Flughafens aussehen wirde. Dieser Sachver-
halt kdnnte nur durch eine Erhebung quantifiziert werden.

Die Frage des damit verbundenen Nutzens duflert sich in der Regel nicht durch das Verhal-
ten der Haushalte, daher kann es auch nicht direkt gemessen werden. Die einzige Moglich-
keit besteht darin, die Haushalte nach ihrem daraus entstehenden Nutzen zu befragen. Wie
in Kapitel 3 schon erwahnt, ist mit dieser Befragungsmethode aber eine Reihe von Proble-
men verbunden.

Eine weitere Schwierigkeit besteht in der fehlenden Dimension des Nutzens. Bei der Befra-
gung der Haushalte ist es daher nur mdglich, eine monetare Ausweisung anzugeben.

Bezogen auf die Fragestellung, welchen zusatzlichen Nutzen dieser Art ein Ausbau des
Flughafens nach sich ziehen wird, erscheint eine Quantifizierung nicht moglich. Informatio-
nen daruber zu erhalten, wie sich der Ausbau auf die Warenvielfalt auswirken wird, ist auf-
grund der Fiktivitat der Situation problematisch. Es erscheint auch schwierig, hierfir qualifi-
zierte Befragungspersonen zu finden, da dies nur schwer abschatzbar ist.

Es ist zu konstatieren, dass der allgemeine Nutzen aus Warenvielfalt, ohne eine monetare
Grofie daflir angeben zu kdénnen, betrachtlich ist. Als Extrembeispiel kann man sich Uberle-
gen, wie die Konsumwelt von heute aussahe, wenn es keinerlei (grenziberschreitende)
Ferntransporte gabe. Gleichglltig ob man den Bereich der Lebensmittel (Bananen aus Suid-
amerika oder Tee aus Indien), der Elektroindustrie (Computer aus Japan), der Kleidung
(Massenware aus China oder Hochwertiges aus Italien) oder jedes anderen Sektors des
privaten Endverbrauchs betrachtet, allein durch die Mdglichkeit der Wahl ergibt sich ein Nut-
zen. Wie hoch jedoch der Nutzen aus dieser Vielfalt sein kann, der auf die Existenz des
Flughafen Frankfurt/Main zurtickzufiihren ist, kann auch nicht ansatzweise abgeschatzt wer-
den.

Zusammenfassend muss festgestellt werden, dass der Aufwand fiir eine Quantifizie-
rung dieses Nutzens als betrachtlich einzustufen ist. Dem gegeniiber steht ein Nut-

9 Grundsatzlich ist es natirlich moglich, verderbliche Giiter Uber den Schiffs- und Landweg von jedem Ort der
Erde zu einem beliebigen anderen Ort zu bringen. Allerdings werden die Giter dann verdorben sein, sodass eine
faktische AusschlieRlichkeit der Wahl eines Verkehrsmediums besteht.
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zenumfang, der sich einer vorlaufigen Abschatzung vollkommen entzieht. Verbunden
mit den erhebungstechnischen Problemen bei der Befragung und der Tatsache, dass
zu dem Thema zusatzlichen Nutzens aus dem Ausbau iiberhaupt keine Information zu
erwarten ist, geht die Bulwien AG davon aus, dass eine weitere quantitative Analyse
dieses Nutzens nicht weiterverfolgt werden sollte.
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Nutzen 4.3.1.3: Zusatzliche Konsumentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbre-
chen oder Unterbindung von Marktmachtkonzentrationen (Monopole, kollusives
Verhalten etc.)

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

In vielen Branchen existieren regionale Angebotsmonopole oder zumindest -oligopole?® .
Somit verschiebt sich die Marktmacht?' aus einem Gleichgewicht in Richtung des Anbieters.
Der rational handelnde Monopolist wird versuchen, einen Preis im Markt zu erzielen, der
seine Produzentenrente maximiert. Dieser Preis wird in der Regel héher sein als in einem
Markt mit (weitgehend) vollkommenem Wettbewerb. Daraus ergibt sich unter anderem der
Effekt, dass durch das Eingreifen in den Preisbildungsmechanismus Wohlfahrtsverluste ent-
stehen.

Liegt ein Nachfragemonopol vor, so kann analog argumentiert werden.

Wie man sich leicht klar machen kann, ist der Wohlfahrtsverlust umso groRer, je weiter der
realisierte Preis vom effizienten Preis entfernt liegt.

Wird durch den Einsatz von Lufttransporten nun ein regionales Monopol aufgebrochen oder
abgeschwacht, so wird ein Preis erzielt, der dem optimalen Preis bei Vorliegen eines voll-
kommenen Marktes naher kommt.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die Analyse regionaler Marktmachtkonzentrationen ist Uberaus diffizil, da an mehreren Stel-
len Erhebungsprobleme auftreten. Zunachst sind diejenigen regionalen Markte zu identifizie-
ren, in denen Konzentrationen vorliegen oder die sich zur Bildung von Machtkonzentrationen
eignen. Hier ist darauf hinzuweisen, dass eine haufige Ursache naturlicher Monopole — nam-
lich das Vorliegen hoher versunkener Kosten?? — durch den Einsatz von Luftverkehr in der
Regel gerade nicht behoben werden kann.

Danach ist zu prifen, ob und inwieweit der Flughafen eine Rolle bei der Eindammung dieser
Konzentration spielt. AbschlieRend misste die dadurch erhaltene Wohlfahrt gemessen wer-
den.

Alle drei Teilaspekte weisen in der Quantifizierung erhebliche Probleme auf.

So sind Konzentrationspotenziale fir einzelne Branchen aufgrund der Vielzahl einzubezie-
hender Bereiche extrem schwierig zu analysieren. Befragungen dazu missten wieder bei
Experten ansetzen.

Eine Aussage zu den zusatzlichen Effekten, die sich aus dem Ausbau des Flughafens erge-
ben, ist dann naheliegenderweise noch weniger mdglich.

Allerdings existiert durchaus die Mdglichkeit, eine stark vereinfachte Uberpriifung des Vorlie-
gens dieses Nutzens vorzunehmen. Diese Methode basiert auf dem Schluss, dass Konzent-
rationsprozesse auf Angebotsseite tendenziell iber dem Marktoptimum liegende Preise
durchsetzen. Das Preisniveau eines Gutes im Vergleich zu anderen Giitern und zu anderen
Regionen kann somit als Indikator fiir das Vorliegen eines Angebotsmonopols gelten.

Damit verfugt man uber eine PrufgroRe, die messbar und beurteilbar ist. Darliber hinaus wird
diese GroRe schon fir den Nutzen 4.3.1.1. erhoben, sodass sich hieraus ein Synergieeffekt
ableiten I1&sst.

% Unter einem Angebotsoligopol versteht man eine Situation, in der eine Vielzahl von Nachfragern eine sehr
begrenzte Anzahl von Anbietern gegeniibersteht. Im Extremfall gibt es nur einen Anbieter fiir ein Produkt. Diese
Situation wird als Monopol charakterisiert.

! Als Marktmacht wird die Maoglichkeit einer Preissetzung definiert.

2 Unter versunkenen Kosten (englisch: sunk costs) versteht man Investitionen, die zur Produktion zwingend
notwendig sind, welche aber nach Beendigung der Produktion nicht mehr verwertet werden kdnnen. Das Schie-
nennetz der Eisenbahngesellschaften (namentlich der Deutschen Bundesbahn) gilt dabei als Musterbeispiel fiir
versunkene Kosten.
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Es ist nicht davon auszugehen, dass die Anzahl der Félle, in der die Existenz des Flughafen
Frankfurt/Main eine Machtkonzentration auf einem Markt verhindert oder verringert, sehr
hoch sein wird. Dennoch ist nicht auszuschlief3en, dass es einzelne Markte geben kann, die
davon betroffen sind.

Eine spezifische Untersuchung zur Quantifizierung von Nutzen aufgrund der Vermei-
dung von Monopolstrukturen erscheint angesichts der zu erwartenden Relation zwi-
schen Aufwand und Ertrag dieser Untersuchung nicht sinnvoll. Allerdings besteht die
Moglichkeit, Informationen liber die Monopolsituation in einer Region aus einem
Preisindex zu ziehen, der auch bei der Behandlung des Nutzens 4.3.1.1 diskutiert wur-
de. Ebenso wie dort erscheint den Gutachtern der damit verbundene Aufwand in kei-
nem giinstigen Verhaltnis zum zu erwartenden Ertrag zu stehen. Von einer weiteren
Analyse sollte daher Abstand genommen werden.
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Nutzen 4.3.1.4: Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unter-
binden von Marktmachtkonzentrationen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Die Lockerung einer Monopolstruktur kann zu einer Verbesserung der Marktseite flihren, die
sich dem Monopol gegeniber sieht. Grundsatzlich kbnnen Monopole sowohl auf Angebots-
als auch auf Nachfrageseite vorhanden sein, wobei letzterer Fall ausschlief3lich auf Guter mit
Vorleistungscharakter beschrankt ist.

Die Preissetzungsmacht der Anbieter wird aufgeweicht, sodass sich der realisierte Preis in
Richtung des optimalen Preises bewegen wird und es zu einem Anstieg der Konsumenten-
rente kommen wird. NutznieRer dieser Veranderung sind Private Haushalte als Konsumen-
ten.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Wie schon in der Beschreibung von Nutzen 4.3.1.3. dargelegt, besteht ein zentrales Problem
bei diesen Nutzenquantifizierungen darin, vorliegende Marktmachtkonzentrationen zu erken-
nen und zu identifizieren. Erst in einem anschlielRenden Schritt ist es dann theoretisch mog-
lich, die konkreten quantitativen Effekte, die sich aus einer Konzentrationssituation ergeben,
weiter zu unterteilen. Jedoch wurde schon angesprochen, dass die Analyse eventueller
Marktkonzentrationen sich auf die Auswertung mehr oder minder spezifischer Preisindizes
beschranken muss. Hieraus ist es naturgemalf’ nicht moglich, weitere Nutzenaufspaltungen
zu erhalten.

Die Bulwien AG ist daher der Ansicht, dass dieser Nutzen nicht getrennt von den Nut-
zen 4.3.1.1 und 4.3.1.3 zu erheben ist. Diese beiden werden schon in einer Analyse
abgehandelt. Ein zusatzliches Vorgehen erscheint weder sinnvoll noch erfolgverspre-
chend.
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Nutzen 4.3.1.5: Nutzen fiir Passagiere aufgrund geringerer Verzégerungen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Der Flughafen Frankfurt/Main kommt derzeit an die Grenze seiner Kapazitat. Dies bedeutet,
dass eine zeitgerechte Abfertigung aller Flugprozesse unter ,normalen” Bedingungen ge-
wahrleistet werden kann. Treten jedoch unvorhergesehene Belastungen auf, so ist es derzeit
nicht moglich, ohne Beeintrachtigungen des Zeitplans darauf zu reagieren. Dies umfasst
WiederinstandsetzungsmalRnahmen am Flughafen ebenso wie die Reaktion auf Verspatun-
gen bei eintreffenden Flugzeugen und Ahnliches.

Eine spurbare Erweiterung des Flughafen wird — zumindest temporar — den Abstand zwi-
schen Kapazitatsobergrenze und realisiertem Kapazitatsbedarf erhéhen und bietet daher
Ausweichmdglichkeiten fir Falle aulRergewohnlicher Belastungen. Die Verlasslichkeit wird
somit fir Fracht- und Passagiertransport erhéht. Dies flihrt zu potenziellen Zeitersparnissen
bei privat bedingten Flugreisen.?

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Eine Quantifizierung dieses Nutzens ist in zweierlei Hinsicht zu verstehen, wobei die eine
Auffassung dieses Begriffs auf der anderen aufbaut:

Zum einen ist damit die Ausweisung von Zeitgewinnen verbunden, die den Reisenden auf-
grund der besseren oder intensiveren Anbindung bei der Reise entstehen. Dies ist jedoch
nur die Instrumentalvariable, an der ein Nutzen ansetzen kann. Der weitergehende Ansatz
besteht darin, diesen Zeitgewinn in Nutzenwerte umzusetzen.

Beide GroRen haben den Vorteil, eindeutig definiert zu sein. Dies erleichtert eine anschlie-
Rende eventuelle Quantifizierung. Als Ergebnis einer empirischen Untersuchung ware es
auch moglich, den konkreten (geldwerten) Zeitgewinn auszuweisen; eine Aussage bliebe
also nicht bei der Information stehen, ob dieser Nutzen existiert oder nicht. Auch die Ziel-
gruppe des Nutzens ware zumindest theoretisch klar abgrenzbar.

Eine problematische Grofie besteht in der Einschatzung des Anteils von Verspatungen, der
wegen der hohen phasenweisen Auslastung des Flughafens entsteht und der durch den
Ausbau (zumindest voriibergehend) vermieden werden kénnte. Aussagen diesbezlglich sind
in der Regel nur schwer aus statistischem Zahlenmaterial erhebbar.

Daher erscheint die Durchfiihrung einer Expertenbefragung hier als schlliissige Methode.
Sowohl bei ibergeordneten Institutionen (Deutsche Flugsicherung — DFS, Flugplankoordi-
nator) als auch bei den Verantwortlichen des Flughafen Frankfurt/Main sind hier Gesprachs-
partner zu eruieren. Aufgrund der Grof’e des Flughafen Frankfurt/Main fallt es naturgemaf
schwer, in Deutschland Gesprachspartner zu finden, die Erfahrungen mit dieser Art Ausbau
bei einem Flughafen dieser GroRe aufweisen. Daher sollten Gesprachspartner auch aus
dem europaischen Ausland einbezogen werden (London, Paris, Amsterdam, Zurich, Madrid).

Optional darauf aufbauend ergibt sich die Mdglichkeit, den aus der eingesparten Zeit ent-
sprungenen geldwerten Vorteil zu messen. Hier stellt sich also die Frage nach der Monetari-
sierung von Zeitgewinnen.

Es ist davon auszugehen, dass unterschiedliche Personen unterschiedliche Nutzenfunktio-
nen aufweisen, was zu Differenzen zwischen ihren Praferenzen fir Zeit flhrt. Darliber hinaus
ist die monetare Ausweisung von Zeitvorteilen auch vom Budget des Einzelnen abhangig.
Daraus leitet sich ab, dass eine moglichst umfassende Befragung erforderlich ist, in der Per-
sonen diesen Zeitvorteilen Geldbetrage zuordnen missen.

GemaR den Verdffentlichungen von Eurocontrol sowie der Association of European Airlines?
(AEA) weist Frankfurt/Main einen Anteil von 12,1% verspateter Abflige sowie von 29,2%

% Den Nutzen fiir die Unternehmen analysiert Kapitel 4.3.2.7.
# Vgl. AEA (2003), S.4.
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verspéteter Landungen fiir das Jahr 2002 auf® . Die als Index verwendete GroRe der durch-
schnittlichen Verspatung je Flugbewegung weist somit fiir die Abfliige mit 2,26 Minuten einen
sehr guten Wert auf. Unter den Super-Hubs (London Heathrow - LHR, Paris-Charles-de-
Gaulle - CDG, Amsterdam - AMS sowie Frankfurt/Main - FRA) hat Frankfurt/Main den besten
Indexwert.

Bezogen auf die Verspatung bei Landungen weist Frankfurt mit einer durchschnittlichen Ver-
spatung je Flugbewegung von 5,24 Minuten den zweitschlechtesten Wert unter allen 48 eu-
ropaischen GrofRflughafen® auf.

Als grobe Richtlinie fur das Verbesserungspotenzial kann somit die Gesamtverspatung an-
gegeben werden:

Tabelle 12: Ermittlung der Gesamtverspatung am Flughafen Frankfurt/Main

Durchsq_h n'tt"?he Anzahl der Fluggadste | Gesamtverspatung in
Verspatung je .
T in 2002 Stunden
Flugbewegung in Minuten
Abflige 2,26 23.984.174 903.404
Ankiinfte 5,24 24.096.944 2.104.466

Quelle: Eurocontrol, AEA, Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen

Dementsprechend errechnet sich, bezogen auf alle Fluggaste im Jahr 2002, eine Verspa-
tungszeit von ca. einer halben Mio. Stunden. Naturlich ist nicht zu erwarten, dass durch die
Erweiterung alle Verzégerungen behoben werden kdnnen.

Tatsachlich liegt in der Abschatzung des Anteils der Verzdgerungen, der aufgrund der hohen
phasenweisen Auslastung des Flughafens anfallt, die zentrale kritische GrofRe. Als erste gro-
be Abschatzung kann ein Benchmarking dienen, in dem die Verspatungsindizes von Frank-
furt/Main mit denen des besten Grof¥flughafen verglichen wird. Wird gefordert, dass als Refe-
renzflughafen nur einer der Super-Hubs zulassig ist, so ergeben sich kaum weitere Verbes-
serungspotenziale. Als Benchmark ware in diesem Falle der Flughafen Paris CDG zu nen-
nen mit einer Verspatungszeit im Abflug von 2,91 Minuten sowie in der Ankunft von 3,61
Minuten. Als Zeiteinsparung ergeben sich fiir das Jahre 2002 somit etwa 65.000 Passagier-
Stunden

Das Untersuchungsobjekt ist zwar relativ klar abgrenzbar und eine (oder beide) not-
wendige Erhebung(en) sind problemlos durchzufiihren. In Abwagung des Erhebungs-
aufwands sowie des zu erwartenden Nutzenumfangs empfehlen die Gutachter aber,
die Quantifizierung dieses Nutzens nicht weiter fortzufiihren.

% Vgl. Eurocontrol (2003).
% Nach Eurocontrol werden nur Flughafen in die Untersuchung einbezogen, die mehr als 30.000 jahrliche Flug-
bewegungen aufweisen.
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Nutzen 4.3.1.6: Zeitersparnisse fiir Fluggaste im Reiseverkehr

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Ein Vorteil des Luftverkehrs gegentber anderen Verkehrsmitteln liegt in der Geschwindigkeit
beim Personentransport.

Als Nutzen kann der Zeitgewinn definiert werden, den Passagiere genielRen, wenn sie die
Verkehrsmoglichkeiten des Flughafen Frankfurt/Main nutzen. Als Referenz ist hier diejenige
Alternative zu wahlen, die der Gast wahlen wirde, gabe es die Moglichkeit des Flughafen
Frankfurt/Main nicht.

Es muss darauf hingewiesen werden, dass die Dimension "Zeitersparnis" die Auswahlkrite-
rien der Reisemdglichkeit nur unzureichend abbildet. Mindestens die Dimension "Kosten"
sollte in die Uberlegung mit einbezogen werden?’.

Der Anteil der NutznieRer wird graduell mit zunehmender Entfernung vom Flughafen abneh-
men. Aufgrund der Hub-Funktion des Flughafen Frankfurt/Main ist aber davon auszugehen,
dass auch Fluggaste aus anderen Teilen Deutschlands davon betroffen sind.

Die Region Frankfurt ist keine ausgewiesene touristische Zielregion. Deshalb wird der Nut-
zen aus Zeitersparnis uUberwiegend aus der Hubfunktion fir Touristen mit Ziel Deutsch-
land/Mitteleuropa erwachsen.

Eine Erweiterung des Flughafens bewirkt eine Erhéhung dieses Nutzens in zweierlei Hin-
sicht:

Zum einen erhoht sich die Anzahl der Passagiere, die in den Genuss der Zeitersparnis
kommen kénnen. Zum anderen wird durch eine Erhéhung der Taktfrequenz die Zeitersparnis
sowie die Flexibilitat fir alle Reisenden erhdht?®.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Grundsatzlich gilt fur die Quantifizierung dieses Nutzens vieles von dem, was schon in der
Argumentation zum vorhergehenden Nutzen dargestellt wurde: Auch hier ist grundsatzlich zu
diskutieren, ob als Zielvariable der Zeitgewinn oder der dadurch induzierte geldwerte Nutzen
erhoben werden soll. Da diese Diskussion bei der Bearbeitung des Nutzens 4.3.1.5. schon
geflhrt wurde, sei an dieser Stelle nur darauf verwiesen.

Darlber hinaus ist deutlich zwischen einer Untersuchung der Zeiteinsparungen aufgrund der
Existenz des Flughafens sowie des Ausbaus zu unterscheiden. Ublicherweise kénnen Un-
terschiede dieser Art in einer gemeinsamen Untersuchung analysiert werden; diese Moglich-
keit besteht hier nicht. Stattdessen sind zwei auch methodisch voneinander abgegrenzte
Erhebungen durchzufihren.

Die Definition der NutznieRer aus diesem Nutzen ist geografisch nicht ohne weiteren Erhe-
bungsaufwand zu recherchieren. Aufgrund der Hubfunktion ist davon auszugehen, dass der
Kreis der privaten Flugpassagiere sich Uber weite Teile Zentraleuropas und darliber hinaus
ausdehnt.

Klar ist auch, dass die Reisenden selbst nicht abschatzen kénnen, inwieweit sich ihre Reise-
zeit durch die Existenz oder den Ausbau des Flughafens verandert. Eine breite Befragung
der Nutznief3er wiirde also an dieser Stelle in die Irre flhren.

Die Bewertung dieser Zeiteinsparungen ist dariiber hinaus mit einer zusatzlichen Schwierig-
keit verbunden. Wenn beispielsweise anstatt des Fluges als second-best-Lésung die Fahrt
mit der Bahn zu nennen ist, so flihrt dies zu einer Erhéhung der Reisezeit, die aber gewohn-
lich einher geht mit einer Reduzierung der monetaren Reisekosten. Es geht also eigentlich
darum, einen Index zu erstellen, der mindestens diese beiden Dimensionen, namlich Zeit-

7 vgl. Modul II.
% Dies wird in der Literatur als Mohring-Effekt bezeichnet.
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und Kostenaufwand berlcksichtigt. Damit ist noch nicht das Problem der Monetarisierung
von eventuellen Zeitgewinnen angesprochen.

Die Bulwien AG erachtet diesen Nutzen als einen der zentralen Nutzen, fiir die noch
keine Quantifizierung vorliegt. Daher sollte die Quantifizierung dieses Nutzens in je-
dem Fall vorangetrieben werden.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Vorbemerkung: Die Bulwien AG geht auch bei diesem Nutzen von der Pramisse aus, dass
eine Monetarisierung dieses Nutzens aufgrund der damit verbunden Erhebungsprobleme
nicht zielfihrend ist.

a) Analyse der Reisewege (Istzustand)

Um diese Analyse systematisch durchflihren zu kénnen, ist es sinnvoll, eine weitere Unter-
scheidung zu treffen: So stellen sich fir Passagiere mit Startpunkt Frankfurt andere Analy-
seprobleme als fir Passagiere, die aufgrund der Hub-Funktion die Leistungen am Frankfur-
ter Flughafen in Anspruch nehmen. In beiden Fallen jedoch besteht das Ziel der Untersu-
chung darin, die jeweils beste Alternative zur gewahlten Reise herauszufinden.

Dazu ist es notwendig, die Destinationen in Gruppen einzuteilen, welche dann von anderen
Flughafen aus bedient werden kénnten. Eventuell auftretende Kapazitatsbeschrankungen
bei anderen Flughafen bleiben dabei auRerhalb der Betrachtung, da das Szenario "Was wa-
re, wenn es den Flughafen Frankfurt/Main nicht gabe?" ohnehin gerade bei der Quantifizie-
rung dieses Nutzens sehr fragwiirdig erscheint.

Viele innerdeutsche Destinationen kdonnten durch benachbarte Flughafen bedient werden.
So bieten sich gerade die Flughafen Kéin/Bonn, Minster, Frankfurt/Hahn oder ahnliche an.
Allerdings ist zu vermuten, dass bei innerdeutschen Verbindungen die mittlerweile gut aus-
gebauten Hochgeschwindigkeitsstrecken der Deutschen Bahn (ICE Sprinter) die geeignetere
Alternative darstellen.

Anders sieht es im innereuropaischen Verkehr aus: Hier spielt die Bahn keine so tragende
Rolle als konkurrierendes Verkehrssystem. Auch die Ausweichmoglichkeiten hinsichtlich des
Flugverkehrs sind begrenzt. Uber ein gewisses Mindestangebot an europaweiten Fliigen
verfigen hier innerhalb einer 300 km-Zone nur Dusseldorf, Kéln/Bonn, Stuttgart sowie Nirn-
berg.

Bezogen auf Interkontinentalfliige gibt es auRer dem Flughafen Miinchen keinen weiteren
bedeutenden nationalen Anbieter. In etwa der gleichen Entfernung (400 km) liegen die inter-
nationalen Drehkreuze Amsterdam (440 km) sowie Zurich (420 km).

Unter Verwendung von Einzugsbereichen, die entweder extern schon vorliegen oder erho-
ben werden kdnnen, sind gewahlte Reisemdoglichkeit und second-best-Losung gegeniberzu-
stellen und Uber alle Passagiere hinweg der Zeit- oder Nutzenverlust aufzusummieren.

Eine Alternativmdglichkeit in der Ermittlung der Zeit- bzw. Nutzengewinne besteht grundsatz-
lich darin, die Reisenden konkret nach ihren Alternativreisewegen zu befragen. Hierbei fande
auch zumindest im innerdeutschen Verkehr der Individualverkehr Erwahnung, der bei einer
reinen Datenanalyse weitgehend unbericksichtigt bleiben misste.

Allerdings ist davon auszugehen, dass Reisende, die zumindest in das europaische Ausland
unterwegs sind, in der Regel keine Information dartber haben, welche Alternativroute sie
wahlen sollten, wenn das Angebot des Flughafen Frankfurt/Main nicht zur Verfiigung stiinde.

b) Analyse der Reisewege (Erweiterung)

Eine ganzlich andere Vorgehensweise erscheint angemessen, wenn der Untersuchungsfo-
kus auf den Zeitgewinnen liegt, die sich aus der Erweiterung des Flughafens ergeben.

Auch hier ist zunédchst nach Destinationen zu unterscheiden, die durch den Ausbau erstmals
angeflogen werden und solchen, die dadurch haufiger bedient werden.
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Bei neuen Destinationen ist eine ahnliche Vorgehensweise zu wahlen wie im Fall der Analy-
se des Ist-Zustands. So muss hier die neue Reisemdglichkeit der bis zum Ausbau optimalen
Reiseroute gegenibergestellt werden. Dieser Fall wird jedoch der seltenere sein.

Geht es darum, dass bereits bestehende Verbindungen in einer héheren Frequenz angeflo-
gen werden, so hat dies zwei Folgen: Fur Passagiere, die ihre Reise von Frankfurt aus be-
ginnen und keinen Anschlussflug benétigen, ergibt sich eine héhere zeitliche Flexibilitat bei
der Wahl des Startzeitpunkts. Zu tatsachlichen Zeiteinsparungen kommt es hier also nur
insofern, als die Mdglichkeiten des Reisebeginns haufiger werden und sich daraus ein zeitli-
cher Vorteil ergibt.

Passagiere, die den Flughafen Frankfurt/Main aufgrund seiner Hub-Funktion benutzen,
kommen im Gegensatz dazu zu tatsdchlichen Zeitersparnissen. Diese manifestieren sich
darin, dass die Wartezeit zwischen den Anschlussfliigen aufgrund der héheren Frequenz
automatisch sinken muss.

Fir beide Falle ist die zu beurteilende GroRe die gleiche, namlich die durchschnittliche War-
tezeit zwischen den Abflugzeiten je Destination. In der Bewertung dieser GréRRe sind beide
aber zu unterscheiden:

Bei einem Passagier mit Anschlussflug kann davon ausgegangen werden, dass sich die
Wartezeit im Durchschnitt um einen Faktor verringert, der von der bisherigen sowie der jetzt
erweiterten Flughaufigkeit in Richtung der gewlinschten Destination abhangt. Es ist aber
darauf hinzuweisen, dass das Nachtflugverbot, d.h. die Einschrankung der Start- und Lande-
zeiten, hier ebenfalls von Bedeutung sein kann.

Um die genauen Zeitgewinne zu ermitteln, ist es denkbar, eine Ankunft-Abflugmatrix zu kon-
struieren, in der zu jeder eintreffenden Flugbewegung die Wartezeiten fiir alle Anschlussma-
schinen ermittelt werden?®. Durch Multiplikation mit entsprechenden Passagierzahlen erge-
ben sich die resultierenden Wartezeiten.

Da bislang noch nicht feststehen kann, welche Destinationen nach Erweiterung des Flugha-
fens in welcher Haufigkeit angeflogen werden, kann an dieser Stelle nur eine Abschatzung
Uber das Einsparpotenzial der Wartezeiten abgegeben werden. Dies kann durch einen Opti-
mierungsalgorithmus geschehen, der in die Ankunft-Abflugmatrix eine Anzahl von vorher fest
definierten zusatzlichen Landungen und Abfligen einfligt, sodass die kumulierten Wartezei-
ten minimiert werden konnen. Naheliegenderweise wird der nach Baufertigstellung tatsach-
lich resultierende Flugplan anders aussehen als der auf diese Weise ermittelte. Daher kann
diese Vorgehensweise nur das Potenzial fir eine Verringerung der Wartezeiten ermitteln.

Bei Passagieren, die ohne Umsteigen zu ihrem Reiseziel gelangen, kann wie folgt vorge-
gangen werden. Es wird sowohl eine Ankunft- als auch eine Abflugmatrix erstellt mit folgen-
den Inhalten: Fur jede angeflogene Destination wird eine Zeile angesetzt, in der alle Abflug-
zeiten in diese Richtung innerhalb einer Erhebungsperiode (Tag oder Woche) aufgefihrt
werden. Daraus werden die Wartezeiten zwischen den einzelnen Flugméglichkeiten erhoben
und mit der Passagierzahl gewichtet. Daraus ergibt sich die Summe aller potenziellen War-
tezeiten aufgrund der begrenzten Abflugmdglichkeiten. Auch hier sind Kapazitatsprobleme
mit zu berlcksichtigen, wahrend die oben angesprochene Restriktion mit Airlinebezug (die
Berlcksichtigung der Tatsache, dass Umsteiger Ublicherweise nicht zwischen allen Airlines
kombinieren kénnen) in diesem Fall nicht zum Tragen kommt.

Auch hier kann unter Verwendung eines Optimierungsalgorithmus eine Anzahl von zusatzli-
chen Fligen eingebaut werden, mit der die Summe dieser Wartezeiten minimiert wird.

® Die tatsachliche Umsetzung dieser Aufgabe birgt leider noch einige zusatzliche Probleme in sich. So muss
darauf geachtet werden, dass Passagiere nicht wahllos zwischen unterschiedlichen Airlines wechseln kdnnen.
Vor allem aber miissten Kapazitatsbeschrankungen mit berticksichtigt werden, die aktuell fir einen guten Teil der
Wartezeiten verantwortlich zeichnen. Diese Aspekte verkomplizieren das Optimierungsproblem drastisch, sind
aber dennoch innerhalb des skizzierten Ansatzes |6sbar.
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Um eine wirklich sinnvolle Aussage ableiten zu kdnnen, ist zu bedenken, dass diese beiden
Optimierungskalkiile simultan gelést werden mussten, da fir beide Ansatze nur eine ge-
meinsame Zahl zusatzlicher Flugverbindungen besteht (gemeinsame Restriktion). Hierflr
muss jedoch normativ festgelegt werden, in welchem Gewichtungsverhaltnis die Wartezeit
zwischen zwei Fligen und die Wartezeit bis zum Reisebeginn zu stehen haben.

4. Handlungsempfehlung

Beide skizzierten Ansatze erscheinen als sinnvolle Methoden, die ihnen jeweils zugrunde
gelegte Frage angemessen zu beantworten. Allerdings existiert durchaus eine unterschiedli-
che Ausrichtung in beiden Ansatzen. Wahrend sich der Ansatz a) damit beschaftigt, welche
Zeiteinsparungen sich bei Privatreisenden durch die Existenz des Flughafens im aktuellen
Zustand einstellen, beschaftigt sich Ansatz b) mit der Fragestellung, wie sich die Erweiterung
des Flughafens auf die Zeitersparnis auswirken kdnnte.

Beide Fragestellungen erscheinen der Bulwien AG als wichtige Aussagen zur Beantwortung
der Eingangsfrage nach dem volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafen Frankfurt/Main.
Beide Ansatze sind relativ aufwandig in der Durchfihrung und dadurch mit relativ hohen
Kosten verbunden. Aufgrund der wirklich zentralen Stellung dieses Nutzens im Komplex aller
Einzelnutzen aus dem Flughafen Frankfurt/Main empfiehlt die Bulwien AG, beide Ansatze
weiter zu verfolgen.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen
a) Analyse der Reisewege (Ist-Zustand)

Komplexitét der Untersuchung: eher gering
Inhaltlich bestehen bei dieser Untersuchung kaum Aspekte, die eine tiefergehende Analyse
erforderlich machen.

Rechercheaufwand: eher gering
Der Aufwand in der Beschaffung von der Erhebung vorgelagerten Informationen ist hier
kaum gegeben.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: hoch
Erhebungstypus: Primare Marktforschung

NutznieRergruppe: Private Haushalte

Befragungsadressaten: Private Haushalte

Erhebungsart : mindlich

Befragungstiefe:

Da es darum geht, den Einzugsbereich des Flughafen Frankfurt/Main zu charakterisieren,
reicht eine sehr kurze Befragung von Fluggasten aus.

Erhebungsumfang: Stichprobe, mit hoher Mindest-Teilnahmerzahl >5000

Erhebungstypus: Sekundare Marktforschung
Analyse der Flugplane in Frankfurt und anderen Flughafen
Datenquelle: Flughafen Frankfurt/Main und eventuelle Alternativflughafen

Datenverarbeitung: eher gering
Neben der Zusammenfassung und Auswertung der Befragungsdaten besteht die Hauptauf-
gabe in der Ableitung der Zeit- und Entfernungseinsparungen unter Verwendung von regio-
nalen Passagierverteilungen.

Gesamtaufwand: eher hoch
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b) Analyse der Reisewege (Erweiterung)

Es wird davon ausgegangen, dass die Analyse der Reisewege (Ist-Zustand) schon erfolgt ist
und deren Ergebnisse und Zwischenergebnisse vorliegen.

Komplexitét der Untersuchung: eher gering
Abgesehen von den umfangreichen Datenanalysen weist die Untersuchung kaum zusatzli-
che Probleme auf.

Rechercheaufwand: eher gering
Fir die Untersuchung sind nur geringfligige Vorarbeiten notwendig.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: eher gering
Erhebungstypus: Sekundare Marktforschung

Analyse der Zusammenhange zwischen den unterschiedlichen Airlines

NutznieRergruppe: Private Haushalte

Datenquelle: Fluggesellschaften

Aufwand in der Datenverarbeitung: hoch
Die Umsetzung des Optimierungskalkiils erfordert aufgrund der vielschichtigen Restriktionen
einen recht anspruchsvollen mathematischen Algorithmus.

Gesamtaufwand: eher hoch
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Nutzen 4.3.1.7: Erweiterung der Reisemoglichkeiten

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Neben dem Aspekt der Reisegeschwindigkeit zeichnet sich das Verkehrsmedium Flugzeug
auch durch die Unabhangigkeit von topologischen Eigenschaften zwischen der Start- und
Zielregion aus. Es existieren also auch Reiseziele, die unter Verwendung anderer Verkehrs-
mittel nicht oder praktisch nicht erreichbar sind. Somit wird durch den Flughafen eine Erwei-
terung der Konsummoglichkeiten geschaffen, was fiir die Kunden einen zusatzlichen Nutzen
darstellt und wo der Kunde als Endverbraucher fungiert.

Dieser Nutzen fallt prinzipiell an beiden Seiten der Reisekette — Ausgangs- und Zielort — an.
Da die Region Frankfurt kein klassisches Reiseziel fir Privatpersonen ist, beschrankt sich
das Gros des Nutzens auf Individuen, die von Hessen oder Deutschland aus reisen wollen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Bei der Quantifizierung des Nutzens ist zu beachten, dass dem Flughafen nur ein derartiger
Nutzen zuzuordnen ist, wenn dieses Flugziel nicht durch einen anderen Flughafen bedient
werden kann. Dies ist in dieser Aussagequalitat aber sicher nicht gegeben.

Eine realistischere Perspektive entsteht eher dann, wenn es darum geht, eine faktische Er-
weiterung der Reisemdoglichkeiten anzugeben. Darunter kann die Situation verstanden wer-
den, dass ein Reiseziel ohne Existenz des Flughafen Frankfurt/Main zwar erreichbar, der
damit verbundene Zeit- und Kostenaufwand aber so viel hoher wére, dass auf die Reise
verzichtet wird.

Somit lehnt sich die Quantifizierung dieses Nutzens eng an die Vorgehensweise des Nut-
zens 4.3.1.6 an. Allerdings werden nicht die zeitlichen Unterschiede zwischen zwei alternati-
ven Reisewegen zum gleichen Ziel verglichen, sondern die Moéglichkeit der Reise mit Aus-
gangspunkt Flughafen Frankfurt/Main mit der Situation, diese Reise nicht zu tatigen.

Hier allerdings stellt sich die Frage, wie der "Verlust" dieser Reise zu bewerten sein soll.

Dies konkret anzugeben sind sicher nur die Beteiligten selbst in der Lage, wobei hier eine
betrachtliche Heterogenitat in den subjektiven Bewertungen zu erwarten ist.

Welche Groflenordnung dieser Nutzen aufweisen kann, ist ex ante schwer abzuschatzen.
Jedoch kann als Obergrenze derjenige Betrag an Zeit und Geld angesetzt werden, der den
Unterschied zwischen der Reisemdglichkeit unter Verwendung des Flughafen Frankfurt/Main
und der second-best-Losung ausmacht, da der potenzielle Reisende nicht bereit war, flr
seine Reise diese Zusatzkosten auf sich zu nehmen.

Wird anstatt des konkreten Nutzens diese Obergrenze verwendet, so kann die Quantifizie-
rung problemlos im Zuge der Untersuchung von 4.3.1.6 Gbernommen werden. Eine eigene
Untersuchung ist somit nicht notwendig.

Es ist festzuhalten, dass der vorliegende Nutzen inhaltlich eng mit dem Nutzen 4.3.1.6
verkniipft ist. Die empirische Untersuchung dieses Nutzens fiihrt nahezu automatisch
dazu, dass fur den vorliegenden Nutzen auch zumindest eine obere Grenze abge-
schiatzt werden kann. Dabei werden diese Nutzen nicht getrennt voneinander, sondern
zusammen ausgewiesen. Somit ist die Bulwien AG der Ansicht, dass fiir die Quantifi-
zierung des vorliegenden Nutzens keine eigene Untersuchung erfolgen sollte.
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Nutzen 4.3.1.8: Nutzen aus Besuchsmaéglichkeiten

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Jegliches soziales Leben basiert auf dem Kontakt mit anderen Individuen. Langfristig lassen
sich personliche Beziehungen und Bindungen nur aufrechterhalten und pflegen, wenn eine
Kommunikation hergestellt wird. Diese muss angesichts heutiger Technik nicht regelmaRig
personlich stattfinden. Jedoch ist weitgehend unbestritten, dass Face-to-Face-Kontakte der
Kommunikationsform Uber regionale Distanz hinweg als erforderlich und winschenswert
erachtet werden.

Somit dient die Schaffung von Verkehrsmaglichkeiten letzten Endes auch der Férderung und
Aufrechterhaltung sozialer Kontakte und Bindungen. Dabei wird explizit nur auf die Situation
von Privatpersonen abgestellt.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die Probleme bei der Behandlung dieses Nutzens sind schon auf den ersten Blick offen-
sichtlich. So stellt sich primar und zentral die Frage, wie sich ein derartiger Nutzen aufert.
Sicher ist es nicht mdglich, hierfur ein eindimensionales und dennoch umfassendes Maf} zu
konstruieren, mit dem der Nutzen aus dieser Besuchsmdglichkeit gemessen werden kann.
Einzig das Aquivalenzmal der Zahlungsbereitschaft kénnte dazu herangezogen werden,
was aber mit den bekannten Problemen verbunden ist. Erschwerend kommt hinzu, dass die-
ser Nutzen subjektiv als extrem unterschiedlich bewertet wird, wobei selbst die Qualitat (das
Vorzeichen) nicht Uberall identisch sein sollte.

Dementsprechend ist es nahezu unmoglich, den Umfang des Nutzens im Vorfeld abzuschat-
zen.

Die NutznieRergruppe umfasst aufgrund der Hub-Funktion eine relativ weit gefacherte An-
zahl Privater Haushalte. Dies fuhrt dazu, dass eine eventuelle Befragung mit einem erhebli-
chen Kostenaufwand verbunden ware.

Werden die zu erwartenden Probleme bei der Erhebung sowie der damit verbundene
zu erwartende Aufwand der zu erwartenden Qualitat der Aussage gegeniibergestelit,
so kommt die Bulwien AG zu dem Ergebnis, dass von einer weiteren Verfolgung des
Nutzens abgesehen werden sollte.
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Nutzen 4.3.1.9: Nutzen aus den Einzelhandelsangeboten am Flughafen fiir Einwohner
im Umland

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Die Einzelhandelsinfrastruktur des Flughafens, obwohl auf die Anspriiche und Notwendig-
keiten von Flugpassagieren ausgerichtet, wird auch zur Versorgung der Bewohner des Um-
landes genutzt®. Dabei wird von den Kunden bzw. Endverbrauchern insbesondere das lan-
gere Offnungszeitenprofil bevorzugt. Dazu kommt das Markenbewuftsein (branding) der
Angebote héherer Qualitatsstufen am Flughafen. Zusatzlich ist der Flughafen fiir Einwohner
im direkten Umfeld durch seine Anbindung an den Strafden- und den 6ffentlichen Verkehr gut
zu erreichen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die NutznieBer aus den Einzelhandelsangeboten am Flughafen sind die Einwohner im Um-
land; also die privaten Haushalte im relevanten Einzugsgebiet. Das Einzugsgebiet ist bedingt
durch das vorhandene Einzelhandelsangebot und ist im weiteren Verlauf der Quantifizie-
rungsdiskussion noch abzuwagen.

Zur Messung des Nutzens und weiteren Eingrenzung der Zielgruppe sind nur die privaten
Haushalte relevant, die als Hauptzweck des Flughafenbesuchs die Nutzung der landseitigen
Einzelhandelseinrichtungen anstreben. Der Flughafen ist fir diese Zielgruppe ein Einzelhan-
delsstandort, um die Versorgung mit Gitern des taglichen, periodischen oder aperiodischen
Bedarfes zu befriedigen. Passagiere, Beschaftigte, Meeter&Greeter oder Businessgaste
werden bei der Erfassung dieses Nutzens nicht berlicksichtigt, da diese Zielgruppen zwar als
Konsumenten auftreten, Einkaufe jedoch in Zusammenhang mit der Inanspruchnahme von
Luftverkehrsdienstleistungen und -tatbestéanden erledigen.

Fir die privaten Haushalte entsteht der Nutzen erst, wenn mit den Einkaufen am Einzelhan-
delsstandort Flughafen eine bessere Erreichbarkeit und/oder eine bessere Flexibilitat erreicht
wird als an vergleichbaren Standorten. Die bessere Erreichbarkeit definiert sich aus einer
geringeren Anfahrtsdistanz oder einer besseren Verkehrsanbindung (inkl. Parkplatzverfug-
barkeit) vom Quellort und kann in Zeit- und Kostenersparnissen gemessen werden.

Der Nutzen aus der Flexibilitdt entsteht durch die langeren Ladenéffnungszeiten am Flugha-
fen und mogliche Kopplungspotenziale mit anderen Nutzungen (z. B. Gastronomie, Erlebnis-
einkauf Standort Flughafen). Allerdings stellt bei moglichen Kopplungspotenzialen der Ein-
kauf immer noch die Hauptwirkung dar.

Aus regionalwirtschaftlicher und -planerischer Sicht ist der Einzelhandelsstandort Flughafen
als rdumliche Einheit zunachst differenziert zu betrachten. Ein eindeutiger rdumlicher und
inhaltlicher Nutzenbezug zum Flughafen ist nur fur die direkt am Flughafen vorhandenen
Einzelhandelseinrichtungen herzustellen. Zu diskutieren ist die Rolle potentieller Einzelhan-
delseinrichtungen, die sich im direkten Umfeld des Flughafens angesiedelt haben und von
den infrastrukturellen Einrichtungen (z. B. Verkehrsinfrastruktur) und dem groRen Einzugs-
gebiet potenzieller Kunden profitieren. Eine dezidierte Analyse aller Einzelhandelseinrichtun-
gen im Umfeld und die Festlegung des relevanten Einzugsgebietes des Einzelhandelsstand-
ortes Flughafen ist erforderlich. Dadurch kann einerseits geklart werden, ob sich potentielle
Handelseinrichtungen im Umfeld aufgrund des Flughafens angesiedelt haben; andererseits
kann festgestellt werden, ob diese vorwiegend grof¥flachigen Einzelhandelseinrichtungen auf
der ,Griinen Wiese® bzw. in diversen Gewerbegebieten aufgrund der unternehmensstrategi-
schen Attraktivitdt von Standorten in nicht-integrierten Lagen und der verkehrsinfrastruktu-

% Auch wenn dieser Nutzen insbesondere aus planerischer Sicht nicht positiv bewertet wird, halten es die Gut-
achter fiir sinnvoll, diesen Effekt zu benennen.
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rellen Anbindung vor Ort sind. Dabei ist der Strukturwandel des Einzelhandels einschlieRlich
des Generationswechsels und des Einkaufsverhaltens herauszufiltern, um bei der Viel-
schichtigkeit von Faktoren der Kernliberlegung zu folgen.

Mit der Erhebung dieser groRflachigen Einzelhandelseinrichtungen bzgl. den entscheidenden
Standortfaktoren dirfte jedoch kein eindeutiger Flughafenbezug zu erfassen sein. Der Flug-
hafen wird lediglich als ein Standortmerkmal genannt werden. Im Mittelpunkt werden die
Kaufkraft, die Einwohnerverteilung und deren Verhalten ("Einkaufsmobilitat") stehen. Im
weiteren Verlauf der Quantifizierungsdiskussion des Nutzens wird deswegen der Einzelhan-
delsstandort Flughafen gleichgesetzt mit dem Flughafen selbst und den dort "landseitigen”
vorhandenen Geschaften.

Das Einzelhandelsangebot am Frankfurter Flughafen verfligt Giber 14.000 gm Handelsflache;
davon ist ein hoher Anteil landseitig und damit fir die privaten Haushalte aus dem Umland
nutzbar. Die Geschaftstypen und Produktsortimente decken sich mit innerstadtischen Ange-
botsstrukturen. Mehr als 50 Geschafte bieten landseitig Produkte des taglichen und periodi-
schen Bedarfs in den Bereichen Lebensmittel/Delikatessen, Textilien/Sport, Presse/Tabak-
waren, Foto/Telekommunikation/Elektro, Drogerie/Apotheke, Spiel/Geschenk/Souvenir und
Blumen, Uhren/Schmuck/Optik sowie Schuhe/Leder/Koffer und Sonstige an. Der Flughafen
fungiert als Marktplatz und entwickelt — nicht nur bezogen auf die Einzelhandelsfunktion und
Passantenfrequenzen — Innenstadtcharakter.

Um den Nutzen zu quantifizieren, missen Wettbewerbsstandorte identifiziert und dem Flug-
hafen gegenubergestellt werden. Auf diese Art und Weise kénnen eine bessere Erreichbar-
keit und Flexibilitdt gemessen werden. Als Vergleichsstandorte kommen Einzelhandels-
standorte in Frage, die vergleichbare Warensortimente und Geschaftstypen aufweisen. Ne-
ben "nicht-integrierten" Einrichtungen im Umfeld des Flughafen, zahlen dazu auch die Innen-
stddte der Umlandkommunen sowie die Frankfurter City. Eine exakte Festlegung des rele-
vanten raumlichen Einzugsgebietes potentieller Wettbewerbsstandorte ware ebenfalls im
Rahmen einer umfassenden Standortanalyse flir den Raum Frankfurt/Rhein-Main zu prifen
und festzulegen.

Der Nutzen aus der besseren Erreichbarkeit und Flexibilitat ist nicht in einer GroRe abzubil-
den. Die bessere Erreichbarkeit beim Einkauf am Standort Flughafen entsteht durch quanti-
tativ zu erfassende Nutzen in Zeiteinheiten und Kostenersparnissen. Die Flexibilitat spiegelt
sich dagegen in qualitativen Aussagen zu langeren Offnungszeiten und potenziellen Kopp-
lungseffekten durch zusatzlich ausgefiihrte Nutzungen am Standort wider. Es wird damit die
Aussage ermdglicht, ob der Nutzen existiert oder nicht. Kombinationsmaoglichkeiten der bei-
den Nutzenpotenziale aus Sicht der privaten Haushalte und ihrer Entscheidung am Flugha-
fen einzukaufen, sind ebenfalls denkbar und missten zusatzlich erhoben werden.

Der Umfang des zu erwartenden Nutzens fur die privaten Haushalte bzgl. der Monetarisie-
rung von Zeit- und Kostenersparnissen ist als eher gering einzustufen, da bereits im Rahmen
des Gutachtens diskutierte Nutzenumfange einen héheren Stellenwert einnehmen, als der
Nutzen aus der besseren Erreichbarkeit und Flexibilitat fir Konsumenten aus dem Umland.

Die Erfassung des Nutzens aus den Einzelhandelsangeboten am Flughafen fir Einwohner
im Umland in seiner Vielschichtigkeit ist moglich. Die umfassende Analyse erfordert die
Marktanalyse vergleichbarer Einzelhandelsstandorte in der Region Frankfurt/Rhein-Main und
die Einordnung des Einzugsgebietes des Flughafens, eine Betriebsbefragung der Geschéfte,
eine mundliche Passantenbefragung am Standort Flughafen und quantitative Abschatzungen
zu Zeitdistanzmethoden bzgl. der Erreichbarkeitsindikatoren "Zeit- und Kostenersparnis" (z.
B. Wegezeit in PKW-Minuten; Kosten je PKW-Minute).
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Durch eine umfassende Analyse des Einzelhandelsmarktes in der Region und einem damit
verbundenen Vergleich der Wettbewerbsstandorte sind gleichzeitig auch Aussagen zu méog-
lichen Unterschieden in den Flachenumsatzen und -produktivitaten je Standort leistbar. Die-
se Ergebnisse wirden zwar nicht zur Beurteilung des hier diskutierten Nutzens beitragen.
Sie waren jedoch im Rahmen dieser Vorgehensweise zusatzlich erfassbar.

Die zentrale Bedeutung fur den Nutzen aus den Einzelhandelsangeboten am Flughafen fur
Einwohner im Umland hat die mundliche Passantenbefragung am Flughafen Frankfurt/Main.
Erganzend sind Erkenntnisse aus der turnusmaRigen Fluggastbefragung der Fraport AG
einzubeziehen. Dadurch kdénnen wesentliche Erkenntnisse Uber den primaren Zweck des
Aufenthalts, den Wohnort und den Grund fiir die Nutzung des Einzelhandelsstandortes Flug-
hafen (Erreichbarkeit, Flexibilitdt) im Vergleich zu anderen Standorten gewonnen werden.
Zusammen mit der Marktanalyse sind mittels Befragung neben den erzielten qualitativen
Aussagen, monetarisierte Ergebnisse zu den Zeit- und Kostenersparnissen moglich.

Der Nutzen fiir die privaten Haushalte ist gegeben. Die zu erwartenden vielschichtigen
Ergebnisse rechtfertigen jedoch nicht die aufwandigen Erhebungsmethoden. Durch
die diskutierten Erhebungsmethoden ist zwar ein eindeutiger Bezug zum Flughafen
herzustellen, der Nutzen fiir die privaten Haushalte ist jedoch nur in Teilen zu monet-
arisieren. Die GroBenordnung ist bzgl. des Ertrag-Aufwand-Prinzips als eher gering
einzuschatzen, da eine umfassende Erhebung notwendig ist, um die Marktsituation
abzubilden und mit umfangreicheren Aufwendungen verbunden ist. Im Rahmen dieses
Gutachtens wird der Nutzen aus o.g. Griinden nicht weiter diskutiert.
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4.3.2

4.3.21
4.3.2.2
4.3.2.3
43.2.4
4.3.2.5
4.3.2.6
4.3.2.7
4.3.2.8

4.3.2.9

Bulwien AG

Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion

Nutzen aus Kostensenkungen des Transports fiir Produzenten

Nutzen aus Skalenertragen bei Produzenten

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus glinstigeren Inputpreisen
Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen durch Optimierung des Produktions-
prozesses

Verschiebung der Konsumentenrente durch Aufbrechen oder Unterbindung
von Marktmachtkonzentrationen

Zusitzliche Produzentenrente aus Wohlfahrtsgewinn durch Aufbrechen oder
Unterbindung von Marktmachtkonzentrationen

Nutzen fiir Passagiere und Frachtempfanger aufgrund geringerer Verzégerun-
gen

Nutzen bei Beziehern von Vorleistungen aus geringerem Bedarf an Lagervor-
haltung

Nutzen aus der Ansiedlung neuer Unternehmen aufgrund ihrer Affinitiat zum
Flughafen

4.3.2.10 Nutzen aus Innovationen
4.3.2.11 Nutzen aus Face-to-Face-Kontakten

Alle in Kapitel 4.3.2 aufgefiihrten Effekte wurden im Gutachten W4 umfassend abgehandelt.

4.3.3

4.3.31

4.3.3.2
4.3.3.3

Effekte aus dem Wertschopfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme

Nutzen aus der Schaffung des Zugangs zu neuen Markten / hoheren Absatz-
moglichkeiten fiir Produzenten

Nutzen aus Wertschopfung neu angesiedelter Unternehmen

Nutzen aus Wertschopfung durch Konsum der Fluggaste auf der Reise
(auBerhalb des Flughafens)

Alle in Kapitel 4.3.3 aufgefiihrten Effekte wurden im Gutachten W4 umfassend abgehandelt.
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4.4 Aussagen zur Quantifizierung der leistungsexternen Effekte

Nutzen 4.4.1: Nutzen aus Investitionen von auBerhalb der Region aufgrund der vorlie-
genden Infrastruktur
Wurde im Gutachten W4 umfassend abgehandelt.

Nutzen 4.4.2: Nutzen fiir das Image der Region

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Die Existenz des Flughafen Frankfurt/Main stellt durch seine internationale Bekanntheit ei-
nen Nutzen fir die Region in deren AuRendarstellung dar. Mit seiner Hub-Funktion und glo-
balen Ausrichtung verleiht der Flughafen der Region internationales Flair, Fortschrittsdenken
und verdeutlicht die Prosperitat in der Region und damit den innovativen Charakter der regi-
onalen Akteure. Der Flughafen wirkt somit als Prestigefaktor und pragt das Image der Regi-
on.

Das Image eines Raumes kann in drei Bedeutungszusammenhangen eingeordnet werden:

1. Sichtbares Abbild
2. Ideelles Wert- und Vorstellungsbild
3. Komplexe Einheit aus Einstellungen, Erfahrungen und Vermutungen

Das Image eines Raumes wird dabei als sog. weicher Standortfaktor verstanden, der fur
Unternehmen und Private Haushalte gleichermal3en fur eine Ansiedlung bzw. den Zuzug mit
ausschlaggebend sein kann. Die Relevanz dieses Standortfaktors riickte in den letzten Jah-
ren zunehmend auch in der Stadt- und Regionalplanung in den Mittelpunkt. Imageanalysen
im regionalwirtschaftlichen Kontext finden v.a. als Instrument des Regionalmarketing An-
wendung. Stadte, Gemeinden, regionale Planungsverbande, Wirtschaftsfordereinrichtungen
oder andere o6ffentliche/halboffentliche Einrichtungen fihren im Rahmen von Starken-
Schwachen-Analysen einzelner Regionen Imageanalysen durch. Im weiteren Prozessablauf
des Regionalmarketing werden schlieRlich auf dieser Grundlage Ziele und Leitbilder entwi-
ckelt und konkrete Projekte formuliert und umgesetzt.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Das Image einer Region gilt als weicher Standortfaktor, setzt sich aus einer Vielzahl von Ein-
zelindikatoren zusammen und ist je nach Fragestellung differenziert zu interpretieren. Z. B.
kann das Image einer Region als Einzelhandelsstandort im Mittelpunkt stehen und kdnnen
dementsprechende Einzelindikatoren zur Evaluierung herangezogen werden. Im Rahmen
dieses Gutachtens steht der Nutzen aus dem gesteigerten Image der Region aufgrund des
Flughafens im Mittelpunkt. Der Begriff Image wird in diesem Zusammenhang verstanden als
Indiz fir die wirtschaftliche Prosperitat der Region und setzt sich aus einer Vielzahl von Ein-
zelindikatoren zusammen. Der Nutzen selbst entspricht damit keiner eindimensionalen Gré-
Re.

Der Beitrag des Flughafens zu einem besseren Image der Region kann nicht in monetéren
Werten gesamt oder durch Einzelindikatoren quantifiziert werden. Uber Erhebungen sind in
Form von Befragungen lediglich qualitative Aussagen erfahrbar. Somit fallt es schwer, im
Vorgriff auf eine weitere Analyse Aussagen zum Umfang dieses Nutzens abzuleiten. Der
Stellenwert, den das Image der Region einnimmt, ist jedoch nicht zu unterschatzen, zumal
der Imagefaktor fur viele Unternehmen und Haushalte mit ausschlaggebend fir den Zu- bzw.
Wegzug aus der Region ist.
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Die Zielgruppe im Rahmen einer Befragung ist eindeutig. Als Grundgesamtheit gelten alle
Unternehmen und privaten Haushalte innerhalb und auRerhalb der Region. Dabei sind wei-
terfuhrende regionale Unterteilungen vorzunehmen.

Wie bereits erwahnt sind keine Quantifizierungen zum Imagefaktor durchfihrbar. Durch Be-
fragungen koénnen jedoch qualitative Aussagen getroffen werden. Aufgrund der individuell
unterschiedlichen Rezipienten eines so komplexen Thema wie dem Imagefaktor, kbnnen nur
die Rezipienten selbst Auskunft Gber ihre Auffassung geben. Dadurch muss diese Informati-
on direkt bei den Haushalten und Unternehmen abgerufen werden. Mit der Befragung kann
durch gezielt formulierte Fragen auch ein eindeutiger Bezug zum Flughafen hergestellt wer-
den.

Um ein umfassendes Bild vom Image der Region zu erhalten ist es sinnvoll, Befragungen
innerhalb und aullerhalb der Region durchzufiihren. So kénnen aus zwei verschiedenen
raumstrukturellen Ebenen — Hessen und Deutschland/Europa — Daten erfasst und ausge-
wertet werden.

Trotz zu erwartender qualitativer Ergebnisse ist eine Erhebung des Nutzens fiir das
Image der Region aufgrund des Stellenwertes des Nutzens aus Sicht der Bulwien AG
anzustreben. Zwar sind "nur” qualitative Ergebnisse zu erwarten, diese geben jedoch
Aufschluss liber den Beitrag des Flughafens zum Image der Region sowie liber das
Image selbst.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

a) Befragung

Das methodische Vorgehen bei Imageanalysen beschrankt sich weitgehend auf die Erhe-
bung von Primardaten in Form von schriftlichen Unternehmens- und Haushaltsbefragungen.
Dabei werden die Befragungen sowohl innerhalb der Region als auch auferhalb der Region
durchgefiihrt. Befragung zur Innensicht werden in Hessen umgesetzt und Erhebungen zur
Aullensicht erfolgen bei Unternehmen und Haushalten in Deutschland und Europa. Die
Imageanalyse ist auf die Wirkung und den Beitrag des Flughafens zum Standortimage abzu-
stimmen. Folgende Fragestellungen stehen im Zentrum der Erhebung:

— Tragt die Infrastruktureinrichtung Flughafen zum Image der Region bei?
— Wie wichtig ist der Flughafen im Vergleich zu anderen "image-stiftenden" Faktoren?

Die Ergebnisse ermdglichen qualitative Aussagen zum Imagefaktor Flughafen, die im Rah-
men von Maflinahmen des Regionalmarketing und der Wirtschaftsférderung wichtige Er-
kenntnisse liefern kénnen. Allerdings ist zu erwarten, dass kausale Strukturen bei Analysen
von AulRenwirkungen nur in Ansatzen zu ermitteln sind. Daher sollte flir Befragungen aul3er-
halb der Region Frankfurt/Rhein-Main auf eine weitere Spezifizierung des Images durch den
Flughafen teilweise verzichtet werden. Es sollte weniger differenziert nach dem gesamten
Image der Region im Vergleich zu anderen, konkurrierenden Regionen gefragt werden.

b) Quantitative Abschéatzung

Diese Form der Erhebung findet beim Nutzen flr das Image der Region keine Anwendung,
da der Imagefaktor nicht in monetaren Werten auszuweisen ist und weder aktuelle Image-
analysen noch entsprechende sekundarstatistische Datenmaterialien zur Verfigung stehen.

4. Handlungsempfehlung

Eine umfassende Imageanalyse verursacht aufgrund der schriftlichen Befragungsmethode
und einer relativ hohen Stichprobe hohe Aufwendungen. Die zu erwartenden Ergebnisse
sind von qualitativer Natur und dementsprechend zu interpretieren. Trotz der Aufwendungen
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ist nach Ansicht der Bulwien AG eine Erhebung sinnvoll, da die Befragung einen eindeutigen
Bezug zum Flughafen herstellen kann. Dass der Flughafen zum Image der Region beitragt
ist weitgehend unbestritten, und durch die Befragung zwar nicht in monetaren GréRen mess-
bar aber nach qualitativen Gesichtspunkten feststellbar.

Als Ergebnisse sind Meinungsbilder unterschiedlicher Bevoélkerungsgruppen in regionaler
Abgrenzung zu erwarten. Dartber hinaus kann nach dem geflihlten Nutzen des Flughafen
fur die Region gefragt werden, der zusatzlich aufschlussreiche Hinweise zum politischen
Meinungsbild liefern kann.

Als problematisch ist eine Imageanalyse zum Ausbau des Flughafen Frankfurt/Main anzuse-
hen. Es ist nicht davon auszugehen, dass bei allgemeinen Befragungen das Wissen um die
konkreten Folgen eines Ausbaus so weit verbreitet ist, dass dazu fundiert Stellung genom-
men werden kann. Darlber hinaus besteht zumindest in der Region um den Flughafen die
Gefahr, dass mit strategischem Antwortverhalten versucht wird, die Ergebnisse der Untersu-
chung in eine bestimmte Richtung zu beeinflussen.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitéat der Untersuchung: hoch
Wegen der schwierigen Fassbarkeit des Untersuchungsobjektes und der vielen Ebenen, auf
denen sich die subjektive Meinung zu dem Thema ergibt, recht aufwandig.

Rechercheaufwand eher hoch
Aufgrund der vielen Dimensionen ist zunachst umfangreiche Recherche notwendig.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: hoch
Erhebungstypus: Primare Marktforschung

Nutznieergruppe: Private Haushalte und Unternehmen

Befragungsadressaten: Private Haushalte und Unternehmen

Erhebungsart : schriftlich

Befragungstiefe:

Da eine mdglichst hohe Zahl an Antworten von unterschiedlichen Seiten inner- und auch
aufderhalb der Region notwendig sind, muss der inhaltliche Anspruch an die Befragungstiefe
angepasst werden.

Erhebungsumfang: Stichprobe mit betrachtlichem Umfang

Datenverarbeitung: eher gering
Die Schwierigkeiten bestehen hier eher darin, die Aussagen digital zuganglich zu machen.
Auswertungen werden hier nur auf geringem methodischem Niveau sinnvoll sein.

Gesamtaufwand: hoch
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Nutzen 4.4.3: Nutzen aus dem Betrachten des Flughafens sowie der Flugzeuge

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Einen Nutzen aus der Betrachtung des Flughafens sowie der startenden und landenden
Flugzeuge ziehen neben Besuchern des Flughafens, wie z. B. Verwandte von Reisenden,
Ausfllgler etc. auch sog. "plane spotter”, die als Hobby das Sammeln von "gesehenen Flug-
zeugen" verfolgen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Der Stellenwert des zu erhebenden Nutzens flr die Betrachter steht in keinem Verhaltnis zu
den erwartenden GréRenordnungen der diversen Wertschépfungseffekte und Strukturveran-
derungen im dkonomischen Marktprozess. Zumal auch die Erfassung und insbesondere die
Quantifizierung eines Nutzens aus dem Betrachten zunachst schwierig umsetzbar erscheint.
Die Erhebungsmdglichkeiten lassen jedoch einigen Spielraum, da sich die Betrachter weit-
gehend in den vorhandenen Aussichtsplattformen befinden und somit eindeutig zu lokalisie-
ren sind.

Mit Hilfe quantitativer Abschatzungen ist die Anzahl der Nutznief3er auf den Besucherplatt-
formen eindeutig zu erfassen. Zusatzlich kénnen Uber Annahmen Kosten fir die Anfahrt be-
rechnet werden, die erste Riickschlisse zur Zahlungsbereitschaft erméglichen. Allerdings ist
es notwendig Uber Befragungen zu erheben, ob die Besucher der Plattform ausschlieflich
aufgrund des Betrachtens der Flugzeuge und des Flughafens diese Kosten in Kauf nehmen.
Eine schriftliche Befragung der Besucher kann ebenfalls Daten zur Intensitdt und Qualitat
des erlebten Nutzen liefern. Durch eine schriftliche Befragung der Besucher auf den Aus-
sichtspunkten kénnen neben demographischen Informationen durch weitergehende Fragen,
wie z. B. zur Intention des Besuch, differenzierte Betrachtergruppen identifiziert werden
(Ausfligler, Verwandte/Begleitung von Reisenden, "plane spotter"). Ebenso kdnnen Daten
uber die Aufenthaltsdauer der "Betrachter" ermittelt werden und der Nutzen damit Uber Zeit-
einheiten quantifiziert werden. Um Ruckschlisse zur Intensitat bzw. Qualitat des erlebten
Nutzen machen und ggf. quantifizieren zu kénnen, missen Fragen gestellt werden, die den
Nutzen aus dem Betrachten gegeniber anderen Nutzenarten abgrenzen. Aussagen, wie z.
B. "2/3 der Befragten betrachten lieber Flugzeuge, als einen Vergniigungspark zu besuchen"
sind zu erwartende qualitative Aussagen.

Im Rahmen potenzieller Befragungen kénnen als Nebeneffekt gleichzeitig Daten zum Kon-
sumverhalten der Betrachter erfasst werden und zu den von den Nutzern absolvierten We-
geketten erhoben werden, die nicht zuletzt fiir vorhandene Einzelhandels- und Freizeitein-
richtungen von Interesse sein kénnen. Zwar leisten diese Informationen zur Quantifizierung
des Nutzens aus dem Betrachten keinen Beitrag, da z. B. Ausgaben fir Lebensmittel bereits
in der erhobenen Wertschopfung flr Einzelhandelseinrichtungen (vgl. Kapitel 4.2.1.1.1) ent-
halten sind. Sie erlauben jedoch eine differenzierte Analyse der NutznieRer.

Mit relativ geringem Arbeitsaufwand kann die Anzahl der NutznieBer sowie die Kosten
fur die Anfahrt ermittelt werden. Der Nutzen ist in seiner GroBRenordnung jedoch als
gering einzuschéatzen und die lediglich eingeschrankten Moglichkeiten der Quantifizie-
rung geben v.a. qualitative Hinweise. Zusitzlich ist es jedoch moéglich liber Befragun-
gen detailliertere Informationen liber die Betrachtergruppen und ihr Konsumverhalten
zu erlangen, die ggf. fiir MaBnahmenplanungen bzgl. Parkraum-, Handels-, Freizeit-
und Gastronomieeinrichtungen von Interesse sind. Quantifizierungsansatze aus-
schlieBlich zum Nutzen aus dem Betrachten weiter zu diskutieren, ist nach Ansicht der
Gutachter aufgrund des zu erwartenden Ergebnisses nicht zielfiihrend.
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Nutzen 4.4.4: Nutzen aus der veranderten Nachtflug- und Fluglarmsituation nach dem
Ausbau

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Personen, die sich derzeit in den hoch belasteten Einflugschneisen aufhalten missen — sei
es, weil sie dort wohnen oder weil sie dort arbeiten — ,haben einen Nutzen aus der neuen
Situation des Ausbaus: Der Fluglarm wird sich nachts aufgrund des Nachtflugverbotes deut-
lich reduzieren, aufterdem wird mit der Erweiterung auch ein neues Flugroutensystem in
Kraft treten, das den Fluglarm raumlich anders als jetzt verteilen wird.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Der Nutzen aus der veranderten Nachtflug- und Fluglarmsituation nach dem Ausbau lasst
sich nicht ,in einem Wert* ausdriicken. Zur Darstellung und Erfassung des Nutzens ist die
Erhebung einzelner Teilindikatoren nétig. Nur in Abhangigkeit der Indikatorenmalle kann der
Nutzen entsprechend quantifiziert werden. Der Umfang des Nutzens ist fur die betreffenden
Zielgruppen als sehr hoch einzustufen. Allerdings bleibt zu bericksichtigen, dass im Zuge
von Flugroutensystemanderungen lediglich eine Umverteilung des Larms zustande kommt.
Die Zielgruppen im derzeitigen Belastungsraum werden jedoch entlastet und erfahren da-
durch einen Nutzen.

Als Zielgruppen sind die privaten Haushalte und Arbeitnehmer in den Unternehmen wéahrend
der Arbeitszeit zu untersuchen, die sich in den Einflugschneisen des Flughafens befinden.
Dabei ist der Wohnsituation Privater Haushalte eine deutliche Prioritdt zuzuordnen. Die Er-
fassung der Zielgruppen lasst sich durch diese raumliche Einteilung auf der Basis sekundar-
statistischer Daten und Kartenmaterialien eindeutig zuordnen. Die Erfassung des Nutzens
erfolgt jedoch nicht Uber Befragungen der Zielgruppen sondern (iber quantitative Abschat-
zungen. Inhaltlich betrachtet entsteht der Nutzen fiir die Zielgruppen im relevanten Belas-
tungsgebiet in der Reduzierung der Starts- und Landungen aufgrund des Nachtflugverbots
und einer potentiellen Flugroutensystemveranderung, welche die Verringerung der Flugbe-
wegungen tagsuber zur Folge haben kann. Der Nutzen ergibt sich damit aus einer Verringe-
rung der Umweltkosten, die durch die Flugbewegungen entstehen, und zwar zum einen aus
einer geringeren Larmbelastung, die meist in Dezibel gemessen wird, und zum anderen aus
einer verringerten Luftverschmutzung (CO2-Gehalt u.a.). Um diesen Nutzen messen zu kon-
nen, mussen Vergleichswerte untersucht werden: die Larmbelastung/Luftverschmutzung mit
und ohne Nachtflugverbot sowie mit und ohne Flugroutensystemanderung. Zusatzlich treten
eher qualitativ zu bewertende Nutzenkategorien auf, die sich in gesundheitlichen Aspekten,
wie z. B. weniger Schlafstérungen, erhéhte Konzentrationsfahigkeit und Produktivitat dulRern
konnen. Inwieweit die Verringerung der Belastungswerte flir das untersuchte Gebiet in mo-
netarer Werte zu transferieren ist, kann im Rahmen dieses Gutachtens von der Bulwien AG
nicht beantwortet werden.

Far die Erfassung dieses Nutzens missen Reichweiteneffekte berlcksichtigt werden. Rdum-
lich betrachtet dirften die Luftverschmutzungen eine gréRere Reichweite als die Larmbelas-
tungen aufweisen. Auch aus zeitlicher Perspektive verursacht die Luftverschmutzung langer
anhaltende Belastungen als der Fluglarm.

Von der Bulwien AG werden keine Quantifizierungsmoglichkeiten detaillierter disku-
tiert, da entsprechende Ansatze nicht den Kernkompetenzen entsprechen und fundier-
te Empfehlungen im Rahmen dieses Gutachtens auch nicht leistbar sind. Zur Erfas-
sung dieses Nutzens ist es sinnvoll die Ergebnisse des laufenden Gutachtens zu den
"Externen Kosten des Flughafen Frankfurts™ der IER zu verwenden. Mit der Auswer-
tung des Gutachtens sollte eine kostengiinstige Variante zur Erfassung des Nutzens
aus der verdanderten Nachtflug- und Fluglarmsituation nach dem Ausbau moglich sein.
Die in diesem Gutachten ermittelten QuantifizierungsmaRe fiir die Umweltkosten Larm
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und Luftverschmutzung, modifiziert um die zuriickgehende Anzahl Flugbewegungen
aufgrund des Nachtflugverbots und moglicher Flugroutensystemanderungen fiir den
relevanten Einzugsbereich, bilden die Grundlage fiir eine Quantifizierung und gegebe-
nenfalls fiir eine Monetarisierung.

Parallel dazu erarbeitet das Projektteam Nachtflugverbot in verschiedenen Sitzungen weitere

Grundlagen, die mittels Gutachtenvergabe, Arbeitsprogrammen und Expertenveran-
staltungen dieses Thema weiter durchdringen sollen.

-190 -



Bulwien AG

Nutzen 4.4.5: Nutzen aus der Verwendung als Drehscheibe fiir humanitéare Hilfsliefe-
rungen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Neben der gewohnlichen Abfertigung von Passagier- und Frachtfligen steht der Flughafen
auch fur aulRerplanmaRige Einsatze zur Verfigung. Hier sind grundsatzlich Hilfseinsatze wie
Rettungsaktionen zu nennen®. Gleiches gilt fiir den Einsatz von Unfallrettungsfliigen. Auch
derartige Flugbewegungen werden Ublicherweise nicht iber den Flughafen Frankfurt/Main
abgewickelt; indes besteht die Mdglichkeit dieser Nutzung.

Sehr wohl benutzt wurde der Flughafen als Drehscheibe bei der Koordinierung von Hilfsliefe-
rungen humanitarer Art. Bekanntestes Beispiel ist die Verwendung des Rhein/Main-
Flughafens als Startpunkt der US Airforce fir die Luftbriicke nach Berlin 1948/49. Zusatzlich
wurden immer wieder wahrend des andauernden Balkankonflikts Lieferungen vom Flughafen
Frankfurt/Main in die Krisenregion durchgefiihrt. Ebenfalls unterstiitzt wurden verschiedene
afrikanische Staaten mit humanitaren Leistungen wahrend Hungerkatastrophen. Auch Ret-
tungsmannschaften fur Unglicksfalle internationalen Ausmafes wurden von Frankfurt aus
an die Unglicksstelle gebracht.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Der zu quantifizierende Nutzen ist nicht auf eine einzelne GréRe zu reduzieren und damit
schwer zu erfassen. Der Nutzen aus der Verwendung als Drehscheibe kann allerdings Uber
einzelne Indikatoren, die den Nutzen charakterisieren, abgebildet werden.

Die Zielgruppe fir eine Befragung bilden nationale und internationale Hilfsorganisationen, die
die Einsatze in der Regel steuern. Diese Institutionen verfligen i.d.R. auch Uber sekundar-
statistisches Datenmaterial. Da die Anzahl der infrage kommenden Hilfsorganisationen (iber-
schaubar ist, sind qualitative Experteninterviews problemlos durchflihrbar und die zielfiih-
rendste Methode — die Teilnahmebereitschaft der Organisationen vorausgesetzt. Der Nutzen
und sein Bezug zum Flughafen ist gegeben und lber eine Befragung eindeutig zu erfassen.

Eine Quantifizierung in monetare Werte ist nicht méglich. Es ist lediglich die Aussage mdg-
lich, dass dieser Nutzen beim Flughafen Frankfurt/Main u.a. aufgrund seiner Drehkreuzfunk-
tion vorhanden ist. Diese Aussage kann wiederum durch eine Befragung in Form von quali-
tativen Fragestellungen vertieft werden.

Darlber hinaus ist zu konstatieren, dass es diese Lieferungen natirlich auch gegeben hatte,
wenn der Flughafen Frankfurt/Main nicht zur Verfligung gestanden hatte. Die logistische
Durchfiihrung ware dadurch mit anderem Aufwand mdglich, aber dennoch durchfihrbar. Als
quantitativer Umfang des Nutzens ware also der logistische Zusatzaufwand zu bewerten, der
durch eine Verlagerung der Abflugbasis von Frankfurt zu einem Alternativ-Flughafen ent-
stiinde.

Den eigentlichen Nutznieern — den Hilfsbedurftigen in den Ziellandern — ist es letztendlich
egal, von welchem Standort aus die Hilfslieferungen gestartet werden. Ihr Nutzen wiirde da-
durch nicht wesentlich beeinflusst®. Letztlich kann die Quantifizierung also nur bei den Hilfs-
organisationen ansetzen, die fiir die Lieferungen verantwortlich sind.

Der Nutzen, den Bediirftige in Krisen- und Katastrophengebieten aus Hilfslieferungen
ziehen, die auch und v.a. vom Flughafen Frankfurt/Main aus starten, ist enorm und mit
monetdren MaRstaben kaum anzugeben. Dieser Nutzen ist jedoch weder der Existenz

¥ Gleiches gilt fur die Einsatzmdglichkeiten fir militarische Zwecke: Auch hierfiir ist der Flughafen grundsatzlich
geeignet. Dies wird von einigen Autoren als externer technologische Nutzen angesehen.
? Gewisse zeitliche Verzdgerungen durch die Verlagerung zu Alternativ-Flughafen sind méglich.
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des Flughafen Frankfurt/Main in derzeitiger Form noch im ausgebauten Zustand zuzu-
rechnen. Der tatsédchlich zurechenbare Anteil, also der geringere logistische Aufwand
gegeniiber der Nutzung anderer Flughifen, ist als marginal zu betrachten. Aus diesem
Grund empfiehlt die Bulwien AG Quantifizierungsansatze zu diesem Nutzen nicht wei-

ter zu diskutieren.
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Nutzen 4.4.6: Nutzen aus der Steigerung der Lebensqualitat durch die Internationali-
sierung

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Fir Private Haushalte kann auch der Flughafen selbst und seine Funktion als "Tor zur Welt"
zu einer Steigerung der Lebensqualitat beitragen. Aufgrund des Flughafens befinden sich
zahlreiche international ausgerichtete Unternehmen in der Region. Die Unternehmen be-
schéaftigen nicht zuletzt zahlreiche auslandische Mitarbeiter, die ihren Wohnsitz in der Region
beziehen und zur Internationalisierung der Bevolkerungsstruktur der Region Frankfurt/Rhein-
Main beitragen. Einen interkultureller Austausch férdert das soziale Zusammenleben und
bedeutet fir viele eine Steigerung der Lebensqualitat.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Der Nutzen aus einer Steigerung der Lebensqualitat aufgrund der Internationalisierung der
Bevolkerungsstruktur ist per se keine messbare GroRe und kann erst recht nicht in einem
konkreten Wert abgebildet werden. Eine Annaherung an die Erfassung von Lebensqualitat
bietet die Methode einer schriftlichen Befragung von Haushalten. Uber vorher definierte Fra-
gestellungen kénnen Einzelindikatoren erhoben und teilweise quantitativ und qualitativ er-
fasst werden.

Die Steigerung der Lebensqualitat ist ein nicht zu unterschatzender Nutzen. Allerdings ist
darauf hinzuweisen, dass sich dieser Nutzen von wirtschaftlichen Effekten abkoppelt und
allein die Internationalisierung der Bevolkerungsstruktur untersucht. Dieser Nutzen ist Teil
einer "Entwicklung der Sozial- und Wirtschaftsstruktur im Umfeld des Flughafen Frank-
furt/Main" und ist damit Teil des Themenfelds der regionalen Sozialberichterstattung die vom
Projektteam Langfristperspektiven/No-Regret des Regionalen Dialogforums bereits diskutiert
werden. Die monetare Bedeutung des Nutzens wird nicht mit den Wertschépfungs- und
Strukturveranderungsprozessen vergleichbar sein und ist auch nicht messbar. In erster Linie
ist zunachst die Aussage zu Uberprifen, ob der Nutzen aufgrund des Flughafens héher ein-
gestuft werden kann.

Um den Nutzen aus der Steigerung der Lebensqualitat durch den interkulturellen Austausch
quantifizieren zu kdnnen, muss zunachst der Untersuchungsgegenstand bzw. die Zielgruppe
des Nutzens definiert werden. Aktuelle Forschungsarbeiten zum Thema im Zusammenhang
mit GroRflughafen existieren nach Recherchen der Bulwien AG noch nicht. Fir die weitere
Quanitifzierungsdiskussion gilt die Annahme, dass der Flughafen als ,Tor zur Welt* grund-
satzlich fir alle Private Haushalte ohne weitere Differenzierung zu einer Steigerung der Le-
bensqualitat fihren kann.

Eine Quantifizierung des Nutzens aus der Steigerung der Lebensqualitat flr die privaten
Haushalte ist nicht mit Methoden der quantitativen Abschatzung umsetzbar, da keine rele-
vanten Daten amtlicher Statistiken oder vergleichbarer Erhebungen vorliegen bzw. ausge-
wiesen werden. Eine Erhebung kann nur durch eine Haushaltsbefragung in einem flughafen-
relevanten Einzugsgebiet erfolgen. Dies ist schon deshalb die einzige Mdéglichkeit, weil Indi-
viduen diese Internationalisierung nicht nur quantitativ, sondern auch qualitativ durchaus
verschieden erfahren.

Im Rahmen einer schriftlichen Befragung kénnen Quantifizierungen zu verschiedenen The-
men bzw. Einzelindikatoren zur Erhebung der Lebensqualitat durch Kulturaustausch ermittelt
werden.

Zusatzlich zu diesen quantitativen Angaben kénnen qualitative Erkenntnisse durch die Be-
fragung ermittelt werden. Neben der Angabe, ob die Internationalitdt der Region ausschlag-
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gebend fir den Zuzug war, kédnnen Uber Fragen zu o0.g. sozio-demographischen Gesichts-
punkten verschiedene Nutzergruppen identifiziert werden.

Die Ergebnisse der Befragung liefern einen eindeutigen Bezug zum Flughafen, da dezidiert
entsprechende Bezuge im Rahmen der Befragung erhoben werden kénnen.

Der Flughafen fungiert als ,,Tor der Welt“ und kann damit Impulse fiir interkulturelle
Austauschbeziehungen geben, die das soziale Zusammenleben in der Region Frank-
furt Rhein/Main fordern und damit die Wirtschafts- und Sozialstrukturen nachhaltig
pragen konnen. Doch sowohl die schriftliche als auch die telefonische Erhebungsme-
thode wird aufgrund der umfangreichen Stichprobe hohe Aufwendungen mit sich
bringen. Im Verhaltnis dazu rechtfertigen die zu erwartenden Ergebnisse aus Sicht der
Bulwien AG keine Erhebung des Nutzens. Allerdings sind die Planungen des Projekt-
teams bzgl. Untersuchungen zum Thema "Regionale Sozialberichterstattung” zu be-
obachten, damit gegebenenfalls bei Erhebungen auch der Aspekt des Nutzens aus der
Steigerung der Lebensqualitit durch den Flughafen als Tor zur Welt beriicksichtigt
wird. Aufgrund der inhaltlichen Nahe zwischen den Aspekten der Internationalisierung
und dem Image der Region sind gemeinsam durchfiihrbare Quantifizierungsansatze
denkbar.
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Nutzen 4.4.7: Nutzen durch den Bau der landseitigen Anbindung des Flughafens

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Das Verkehrsnetz in seiner Zubringerfunktion fir den Flughafen ist in allen Verkehrsarten
Uberdurchschnittlich gut ausgebaut. So wurde in 2000 der ICE-Fernbahnhof erstellt, des
weiteren verflugt der Flughafen Uber eine S-Bahn-Anbindung (S8 und S9). Nicht zuletzt ist
der Anschluss an die deutschen Autobahnkernstrecken A3 Koéln-Munchen sowie A5 Hanno-
ver-Basel gewahrleistet. Eine Anbindung an das Bundesstraltennetz komplettieren das An-
gebot

Durch den Bau dieser Infrastruktur wurde ein Wertschépfungsprozess angestofien, aus dem
sich die damit verbundenen, tblichen Nutzen ergeben.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die Baumalnahmen zur aktuellen landseitigen Anbindung des Flughafens sind abgeschlos-
sen. Damit verbundene Wertschdopfungsprozesse hatten zwar ein betrachtliches Ausmai;
diese Effekte treten aber naturgemaf’ nur temporar auf.

Bezogen auf den Ist-Zustand sind sie beendet; allenfalls ware ein Art Nachwirkung durch die
induzierten Konsumeffekte denkbar, die jedoch weder isoliert messbar, noch ihrerseits nach-
haltig sein werden.

Allerdings ist es zumindest bei dem durch den Flughafen bedingten zusatzlichen Angebot
durch den OPNV und der Bahn denkbar, nach nachhaltigen Wertschdpfungsprozessen
durch den Betrieb zu fragen®®.

Die Investitionen fiir den Bau der bisherigen Infrastruktur waren betrachtlich. Die da-
mit verbundenen Wertschopfungseffekte sind jedoch mittlerweile ,,verebbt®“. Der Nut-
zen aus dem Betrieb des OPNV wird durch das Gutachten W4, der Nutzen aus dem mit
der Flughafenerweiterung in Verbindung stehenden Ausbau wird in Nutzen 4.2.1.2 er-
hoben. Daher geht die Bulwien AG nicht von einer Notwendigkeit aus, die Quantifizie-
rung dieses Nutzens weiter zu verfolgen.

% Von denkbaren Wertschépfungsprozessen wegen Instandhaltung von Stral3en sei an dieser Stelle abgesehen.
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Nutzen 4.4.8: Nutzen durch die hochwertige landseitige Anbindung des Flughafens

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Die privaten Haushalte und Unternehmen in regionaler Nahe zum Flughafen profitieren vom
Uberdurchschnittlich ausgebauten Verkehrsnetz. Der Flughafen verfiigt im Offentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) und Individualverkehr (IV) mit seinen StraRen (Bundesautobahn
und Bundesstrale) und Schienenanbindungen (S-Bahn, Fernbahn, Hochgeschwindigkeits-
strecke) Uber ein hochwertiges und gut ausgebautes Angebot an Mdéglichkeiten fir den (iber-
regionalen Verkehr. Davon profitieren auch die Anwohner und Unternehmen im direkten
Umfeld, deren Erreichbarkeit dadurch um ein Vielfaches besser ist als an anderen Standor-
ten im Rhein-Main-Gebiet oder in Deutschland. So profitiert z.B. die Stadt Kelsterbach da-
von, dass die Wendemdglichkeiten fir S-Bahnen am Flughafenbahnhof nicht gegeben sind,
so dass Verstarkerlinien fir den Flughafen erst in Kelsterbach enden. Ebenso ist die Er-
reichbarkeit des Fernbahnhofes am Frankfurter Flughafen ein positiver Nutzen fur die Ein-
wohner, die damit die Fahrt nach Frankfurt-Hauptbahnhof umgehen kdénnen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Der Nutzen aus der landseitigen Anbindung des Flughafens entsteht fir Private Haushalte
und fur die Unternehmen. Fir beide NutznieRergruppen bedeutet der Nutzen eine Zeiter-
sparnis. Diese eindimensionale GroRe des Nutzens — also die Zeitersparnis — bezieht sich
auf die Verkehrsmittel des OPNV sowie des IV.

Damit kann nicht nur untersucht werden, ob es diesen Nutzen Uberhaupt gibt: also ob z. B.
ohne den Flughafen eine S-Bahn-Station oder ein ICE-Anschluss verfiigbar ware. Der Nut-
zen bzw. die Zeitersparnis lasst sich flir Private Haushalte in Zeiteinheiten und fir die Unter-
nehmen zusatzlich in Kosteneinsparungen ausdricken. Der Umfang des Nutzens ist als
hoch einzuschatzen, da die verbesserte landseitige Anbindung des Flughafens ein grofRes
Einzugsgebiet und damit eine groRe Zahl an Privaten Haushalten und Unternehmen betrifft.

Als Zielgruppe mdglicher Erhebungen zur Quantifizierung des Nutzens sind die privaten
Haushalte und Unternehmen im Rahmen von Befragungen zu berticksichtigen. Der Nutzen
entsteht damit nur fir die privaten Haushalte und Unternehmen, die sich im Einzugsgebiet
des Flughafens befinden und deren Fahrtzweck gleichzeitig keinen Bezug zum Flughafen
aufweist. Die verschiedenen Verkehrsmittel und ihre Wirkungen kénnen Uber quantitative
Abschatzungen durch Verkehrszahlungen und sekundarstatistisches Datenmaterial erfasst
werden.

Die Quantifizierung des Nutzen ist konzeptionell einfach umsetzbar. Sowohl schriftliche
Haushalts- und Unternehmensbefragungen als auch Befragungen der Fahrgaste und Kraft-
fahrzeuglenker wahrend der Fahrt sind ebenso moglich wie die Durchfiihrung von Verkehrs-
zahlungen. Von der Verfugbarkeit von relevanten sekundarstatistischen Daten zu Wirkungen
von Verkehrsinfrastrukturmanahmen des OPNV in IV wird ebenfalls ausgegangen. Die er-
hobenen und quantifizierten Daten werden eindeutig dem Flughafen zuzuordnen sein. Mit
Befragung und entsprechender Fragestellung ist die Wirkung des Flughafens eindeutig zu
erfassen. Die Daten der quantitativen Abschatzung sollten aufgrund von Vergleichswerten —
mit und ohne Flughafen, mit und ohne Landebahn — ebenfalls zu erfassen sein. Als raumli-
ches Einzugsgebiet des Nutzens aus der landseitigen Anbindung des Flughafens ist die un-
mittelbare Nahe zum Flughafen maR3gebliches Kriterium.

Aufgrund der Eindimensionalitit des Nutzens, der Zeitersparnis durch die verbesserte
landseitige Anbindung, des zu erwartenden groBen Nutzenumfangs und der Umsetz-
barkeit der Erhebungsmethoden werden QuantifizierungsmaBnahmen im Folgenden
weiter untersucht und prazisiert.
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3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

a) Befragung

Zur Erhebung der Zeitersparnisse durch die landseitige Anbindung sind Befragungen ein
erfolgversprechendes Mittel. Neben Fahrgastbefragungen in Verkehrseinrichtungen des
OPNV sind auch Befragungen des flieRenden IV ein wichtiges Instrument zur Erfassung von
verkehrsrelevanten Daten. Zusatzlich sind auch schriftliche Haushalts- und Unternehmens-
befragungen durchfihrbar. Bezogen auf den Nutzen, der aus der landseitigen Anbindung
des Flughafens entsteht, sind folgende Themenkomplexe als Fragenkataloge denkbar:

— Wohnstandort (nur bei OPNV/IV-Erhebungen)
— Flughafeninduzierte Tatigkeit

— Wegeketten (Quelle-Ziel-Beziehungen)

— Fahrtdauer

— Fahrtzweck

— Grund fir gewahltes Verkehrsmittel

— Alternatives Verkehrsmittel (Verkehrsmittelwahl)
— Geschatzte Zeitersparnis

— Geschatzte Kosteneinsparung

Die Auswertung der Befragungen liefert zunachst qualitative Ergebnisse. Als Grundlage flr
die Einordnung quantifizierter Daten liefern Angaben zum Wohnort, zur Tatigkeit, zu verfolg-
ten Wegeketten, zum Fahrtzweck und zur Verkehrsmittelwahl wichtige Hinweise. Der Be-
fragte kann eindeutig der Zielgruppe zugeordnet werden und die Beurteilung des Nutzens in
Abhangigkeit zu entwickelnder Fragestellungen um qualitative Aspekte vertieft werden.

Quantitative Ergebnisse geben die Einschatzungen der Befragten zur Fahrtdauer und Zeiter-
sparnis in Zeiteinheiten und v.a. bei den Unternehmensbefragungen die Kosteneinsparungen
in Euro wieder.

Vekehrsbefragungen erfordern eine exakte Festlegung der direkt auf den Flughafen bezoge-
nen Infrastruktur. Fir Befragungen im OPNV eignen sich Fahrgastbefragungen auf der neu-
en ICE-Strecke sowie den Flughafen-S-Bahnen. Verkehrserhebungen im IV missen an
wichtigen Knotenpunkten erfolgen. Ausgehend von direkten Umlandgemeinden sind beson-
ders Zu- und Abfahrten von Autobahnen (z. B. A 3 zwischen Mdnchhofdreieck und Frank-
furter Kreuz) und Bundesstraen u.a. auch als Autobahnzubringer (B 40, B 43, B 44) als
Erhebungsstandorte geeignet. Die Standorte miissen allerdings so gewahlt werden, dass
Doppelbefragungen bzw. Doppelzahlungen vermieden werden. Als Befragungszeitrdume
werden bei Verkehrserhebungen i. d. R. Stofzeiten an verschiedenen Wochentagen und
Monaten gewahlt, um Vergleichswerte zu erhalten und die Reprasentativitat der Erhebung zu
gewahrleisten. Die Auswahl der Befragten erfolgt per Zufallsstichprobe. Die Befragung wird
durch Befragungspersonal und Fragebogen miindlich durchgeflihrt.

Speziell bei OPNV-Befragungen ist eine hohe Ricklaufquote zu erwarten, da Fahrgaste
haufig "Ablenkung" suchen und der Teilnahme einer Befragung eher zustimmen.

Erhebungen im IV sind i.d.R. mit einigen Schwierigkeiten und einem hohen Kostenaufwand
verbunden. Um Befragungen an Zu- und Abfahrten von Bundesstralen und Autobahnen
durchfihren zu kénnen, misste der Verkehr durch Einsatzkrafte der Polizei angehalten wer-
den. Da zu Stof3zeiten befragt werden musste, ware die Wahrscheinlichkeit hoch, dass sich
ein erheblicher Rickstau bilden wirde und durch die lange Wartezeit die Teilnahmebereit-
schaft der Autofahrer sinken kénnte. Trotzdem ware durch diese Methode eine reprasentati-
ve Stichprobe zu erreichen.
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Haushalts- und Unternehmensbefragungen sollten in Umlandgemeinden im Einzugsgebiet
des Flughafens durchgefiihrt werden, aufgrund der hohen Wahrscheinlichkeit der Nutzung
der unmittelbaren landseitigen Verkehrsanbindungen. Die Erhebung wird in schriftlicher
Form und per postalischer Zusendung durchgefiihrt, die mit entsprechenden Kosten verbun-
den ist.

Die zu erwartenden Ergebnisse zum Nutzen aus der landseitigen Anbindung des Flughafens
— also der Zeitersparnis — sind bzgl. ihrer Aussagekraft differenziert zu betrachten, da es sich
bei der Zeitersparnis um Schatzungen der Befragten handelt. Angaben der Unternehmen zu
Kosteneinsparungen dirften auch nur auf Schatzungen basieren, da diese Daten — falls
verfliigbar — in der Regel nicht an Dritte weitergegeben werden und die Schatzungen nicht
zuletzt in Abhangigkeit der Unternehmensstrukturen auch in relativ groBen Bandbreiten zu
erwarten sind. Dennoch ist durch die Befragung und durch zielorientiert formulierte Frage-
stellungen ein reprasentatives Ergebnis zu erwarten.

b) Quantitative Abschatzung

Die Methoden der quantitativen Abschatzung beruhen bei der Quantifizierung des Nutzen
aus der landseitigen Anbindung des Flughafens auf der Durchfiihrung und Auswertung von
Verkehrszahlungen. Darunter sind Fahrgastzahlungen im OPNV sowie KfZ-Zahlungen im IV
zu verstehen, die entsprechend durch parallel durchgeflihrte Verkehrsbefragungen zu Stol-
zeiten und an verschiedenen Tagen auszufihren sind, um Vergleichswerte auf der Basis
verschiedener Zeitperspektiven zu erhalten. Zusatzlich sind Sekundarstatistiken zu Ver-
gleichswerten historischer Verkehrszahlungen mit zu berticksichtigen sowie Taktfrequenzen
und Verstarkerfahrten des OPNV, die eindeutig dem Flughafen zuzuordnen sind und von
denen Private Haushalte und Unternehmen profitieren.

Im Rahmen quantitativer Abschatzungen zur Quantifizierung von Zeitersparnissen sind po-
tentiell geringere Staukosten durch die landseitige Anbindung zu erwarten. Zur Berechnung
von Staukosten existieren in der Verkehrsplanung gangige Methoden, die an dieser Stelle
von der Bulwien AG im Rahmen dieses Gutachtens nicht vertieft behandelt werden kénnen®*
. Ausgehend davon, dass die zusatzliche landseitige Anbindung des Flughafens geringere
Staukosten verursacht, kann aus dieser Annahme heraus ein Nutzen fir nicht-
flughafeninduzierte Haushalte und Unternehmen angenommen werden. Dieser Nutzen kann
sich in den Indikatoren "Zeitersparnis" sowie "geringerer Benzinverbrauch" auern.

Durch die erhobenen Daten aus der Befragung und den Methoden der quantitativen Ab-
schatzung ist eine Auswertung von Verkehrsmodellen durchzufiihren, wobei Zahl-, Befra-
gungs- und sekundarstatistische Daten einflieRen und die Ermittlung von Zeitersparnissen in
Zeiteinheiten sowie im Idealfall daraus abgeleitet monetare Kosteneinsparungen ausgewie-
sen werden kénnen und unter Berlicksichtigung aktueller und zukulnftig geplanter landseiti-
ger Ausbaumafnahmen interpretiert und gegebenenfalls prognostiziert werden kénnen.

4. Handlungsempfehlung

Die Bulwien AG ist der Ansicht, dass eine umfassende Analyse eines Verkehrsmodells auf
der Basis der diskutierten Befragungen, Verkehrszahlungen und sekundarstatistischen Da-
ten zur Erhebung des Nutzens nicht zu empfehlen ist. Die Kosten fir diese Analyse sind im
Vergleich zum Ertrag zu hoch einzuschatzen, da die Ergebnisse weitgehend auf Schatzun-
gen und Hochrechnungen basieren. Zwar ist ein eindeutiger Flughafenbezug ermittelbar und
eine reprasentative Erhebung durchflinrbar, die Ergebnisse bzgl. der zu ermittelnden Zeiter-
sparnis rechtfertigen jedoch nicht den hohen Aufwand.

i Vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2002): Bundesverkehrswegeplan 2003
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Eine Fahrgastbefragung in Verkehrsmitteln des OPNV und eine Verkehrszahlung an rele-
vanten Knotenpunkten ist zu empfehlen. Zumal die Ergebnisse Hinweise zur Zeitersparnis
und maoglichen Kosteneinsparungen geben und diese Schatzergebnisse im Hinblick des
Kosten-Ertrag-Verhaltnisses als sinnvoll einzustufen sind. Diese Ergebnisse kdnnen wieder-
um mit den Erkenntnissen der von der Fraport AG in Auftrag gegebenen Verkehrsprognose
2015 gegebenenfalls korreliert und auf dieser Grundlage neue Erhebungsalternativen disku-
tiert werden.

Die Ausfihrungen der Bulwien AG sind bei diesem Nutzen als Diskussion der Durchfihrbar-
keit und Empfehlungen zu verstehen. Die detaillierte und dezidierte Umsetzung von Quantifi-
zierungsmethoden des Nutzens aus der landseitigen Anbindung ist durch die Kompetenzen
von Verkehrsplanungsinstituten abschlief3end zu bewerten.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitét der Untersuchung: eher hoch
Aufgrund der Detailarbeit, die bei der Erhebung notwendig ist, erscheint der Komplexitatsge-
halt recht hoch.

Rechercheaufwand: eher gering
Da dies eine gangige Vorgehensweise darstellt, ist dieser Teil als nicht sehr problematisch
zu sehen.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: eher hoch
Erhebungstypus: Primare Marktforschung

Nutznie8ergruppe: Private Haushalte, Unternehmen

Befragungsadressaten: Private Haushalte, Unternehmen

Erhebungsart : mundlich

Befragungstiefe: Kurzbefragungen zu Verkehrswegen

Erhebungsumfang: Stichprobe von erheblichem Umfang

Datenverarbeitung: eher gering
Keine nennenswerten methodischen Analysen notwendig, Digitalisierung der erhobenen
Daten erforderlich.

Gesamtaufwand: eher hoch
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Nutzen 4.4.9: Nutzen aus verdanderten Immobilienpreisen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens
Der Nutzen aus der Entwicklung der Immobilienpreise ist charakterisiert durch zwei Positio-
nen, die jeweils aus dem raumlichen Kontext zu interpretieren sind:

— Durch die positive wirtschaftliche Entwicklung des Rhein-Main-Raums, die auch durch
den Flughafen induziert ist, steigen die Boden- und Immobilienpreise aufgrund des stei-
genden Nachfragedrucks. Verkaufer von Land und Immobilien profitieren von dieser
Entwicklung, in dem sie héhere Preise erzielen kdnnen, und fur die Immobilienvermieter
entsteht dadurch eine héhere Vermietungssicherheit, die auch wieder zu Preissteigerun-
gen fihren kann.

— Gleichzeitig sind einige Standorte, besonders im Wohnimmobilienmarkt, von der Larm-
belastung durch startende und landende Flugzeuge betroffen. Durch die Durchsetzung
des Nachtflugverbotes ergibt sich fiir die betroffenen Anwohner eine signifikante Verbes-
serung des Wohnsituation (vgl. Nutzen 4.4.4). Damit ist auch die Aufwertung und damit
Wertsteigerung der Immobilien verbunden.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Immobilienwerte sind naturgemal wie keine andere Wertanlage von der Entwicklung ihres
regionalen Umfelds abhangig. Zwar bestimmen eine ganze Reihe von Einflissen die Hohe
ihres Wertes, aber zentrales Kriterium bleibt der Standort®®. Gilt diese Regel bei Immobilien
schon weitgehend, so existiert fir die Ware Grund und Boden nahezu einzig der Parameter
Lage, um den Wert dazu anzugeben.

Die Dimension, um die es dabei geht, ist klarerweise der Preis fir den Kauf oder die Miete
der Immobilie. Somit handelt es sich um eine klar definierte univariate GréRRe, was die Mess-
barkeit grundsatzlich erleichtert.

Dementsprechend ist bei einer Untersuchung zu diesem Thema auch zu erwarten, dass eine
klare Aussage Uber den Umfang und nicht nur zur Existenz dieses Einflusses formuliert wer-
den kann.

Weniger genau abgegrenzt ist jedoch die NutznielRergruppe, die von dem Nutzen profitiert.
Wahrend der Effekt der Preisverminderung aufgrund von Larmbelastigung noch relativ klar
regional abgrenzbar ist (unter Verwendung von normativen Grenzwerten), so ist die regio-
nale Abgrenzung der Preissteigerungen aufgrund der durch den Flughafen induzierten
Nachfrage sehr schwierig eindeutig abzugrenzen.

Aufgrund des gewaltigen Kapitals, das durch Immobilienbesitz gebunden ist, muss man den
Umfang dieses Nutzens als potenziell recht hoch einschatzen®®.

Allerdings bestehen in den Zuordnungsmaoglichkeiten zum Flughafen gewisse strukturelle
Unterschiede: Wahrend Preisverluste aufgrund von Larmbelastigung kausal in jedem Fall
dem Flughafen zuzuordnen sind, ist dies bei nachfragebedingten Preissteigerungen nicht
zwingend der Fall. Hierflr kdnnen andere Einflisse eine Rolle spielen wie die Anwesenheit
der Europaischen Zentralbank (EZB) und anderes.

Dabei sind grundsatzlich zwei Untersuchungsrichtungen zu unterscheiden, namlich der Nut-
zen aus der Existenz des Flughafens in seiner jetzigen Form sowie die Veranderung des
Nutzens durch den Ausbau.

Eine Befragung zu diesem Thema hat sich auf die Befragung ausgewahlter Experten zu be-
ziehen. Daher werden die finanziellen Aufwendungen fir eine weitere Analyse dieses Nut-
zens als eher Uberschaubar angesehen.

% Ein in der Immobilienbranche beliebtes gefligeltes Wort definiert die drei fiir den Erfolg einer Immobilie wesent-
lichen Einflussfaktoren als 1. Lage, 2. Lage und 3. Lage.

% Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass deutlich mehr als ein Drittel des gesamten privaten Anlage-
vermodgens in Deutschland aus Immobilien besteht, vgl. Immobilienzeitung (2003), S. 20.
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Es ist unbestritten, dass die Existenz sowie der Ausbau des Flughafens signifikanten
Einfluss auf die Werte der Immobilien in der direkten und indirekten Umgebung ha-
ben. Die Summe dieser Wertveranderungen ist aufgrund der immensen Gesamtsum-
me der in Immobilien gebundenen Werte enorm. Angesichts dieser Situation — ver-
bunden mit den zu erwartenden uiberschaubaren Kosten bei der Quantifizierung —
sieht die Bulwien AG die weitere Untersuchung dieses Nutzens als durchaus loh-
nenswert an.

3. Konkrete Darstellung des Quantifizierungsansatzes

Vorbemerkung:

In Modul 1l wurde schon darauf hingewiesen, dass sich das vorliegende Gutachten nahezu
ausschlieRlich mit der Seite der positiven Effekte, die sich aus dem Flughafen Frankfurt/Main
ergeben, beschaftigt. Ebenfalls hingewiesen wurde auch auf die Notwendigkeit, bestimmte
Abgrenzungen zu dem an externe Gutachter vergebenen Forschungsauftrag der Externen
Kosten aus dem Flughafen Frankfurt/Main vorzunehmen.

Mit der Analyse von larminduzierten Immobilienpreisveranderungen befindet man sich dem-
entsprechend auf einem Gebiet, das aus unterschiedlichen Griinden nicht vollends in das
Profil des vorliegenden Gutachtens passt. Nach Kenntnisstand der Gutachter werden in dem
angesprochenen Gutachten zu den Externen Kosten des Flughafen Frankfurt/Main diese
Kosten jedoch nicht angesprochen. Daher wird der Nutzen an dieser Stelle weiter unter-
sucht.

a) Analyse der Immobilienpreisveranderung durch die Existenz des Flughafens

Aus obengenannten Grunden ist es an dieser Stelle nicht mehr angebracht, von Nutzen zu
sprechen, da auch negative Entwicklungen zu untersuchen sind. Daher wird hierflir der Beg-
riff "Effekte" verwendet.

Wie angesprochen, sind hier zwei Wirkungsrichtungen zu unterscheiden, die sich in gegen-
laufige Richtungen entwickeln.

Wertverlust der Immobilien in der nachsten Umgebung des Flughafens aufgrund von Larm-
belastigung und Emissionsproblematik:

Sowohl die Tatsache des Wertverlustes als auch die Kausalbeziehung zum Flughafen sind
hierbei unstrittig.

Basis fur eine derartige Untersuchung kénnen die Bodenrichtwerte darstellen, die Uber Gut-
achterausschisse in den Kommunen Ublicherweise in zweijahrlichem Turnus auf der Basis
erfolgter Immobilienverkaufe veréffentlicht werden. Dieser Betrag gibt damit eine offizielle
Einschatzung des Wertes fir immobilienwirtschaftlich genutzten Grund an.

Folgende Vorgehensweise erscheint in diesem Kontext angemessen: Es ist die Region ab-
zugrenzen, in der Beeintrachtigungen in den Werten vermutet wird. Im Anschluss muss fur
jede davon betroffene Gemeinde eine individuelle Untersuchung gefihrt werden. Dazu ist es
notwendig, entsprechende Wertinformationen von vergleichbaren Kommunen abzurufen. Im
Anschluss daran kann durch inhaltlich, strukturelle und statistische Vergleiche (gegebenen-
falls unter Verwendung einer hedonischen Analysemethodik) ein Wertniveau ermittelt wer-
den, das dem wirtschaftlichen, regionalen und strukturellen Umfeld der entsprechenden Ge-
meinde angemessen ware. Der dabei auftretende Unterschied zwischen tatsachlichem Wert
und "Soll-Wert" kann als durch den Flughafen generiert angesehen werden. Bei dieser Vor-
gehensweise ist aber insbesondere darauf zu achten, dass mdglichst alle anderen Son-
dereinfliisse (Beeintrachtigung durch andere Gegebenheiten, Beeinflussung durch Nahe zu
Infrastruktureinrichtungen) in der Analyse berticksichtigt werden.

Wertsteigerung durch verstarkte Nachfrage nach Blro- Gewerbe- und Wohnimmobilien:

Auch hier ist zunachst eine Abgrenzung durchzufihren, innerhalb derer diese positiven Ef-
fekte vermutet werden.
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Eine Kausalbeziehung zwischen der Existenz des Flughafens und erhéhten Preisen fir Im-
mobilien aufgrund der durch den Flughafen induzierten Nachfrage nach Immobilien herzu-
stellen, fallt in diesem Fall sehr schwer.

Problematisch sind an dieser Stelle zwei Aspekte: Zum einen ist nicht wirklich abschatzbar,
wie die Entwicklung der Wirtschaft — zentraler Einflussfaktor fir die Immobilienpreise — ohne
die Existenz des Flughafens verlaufen ware. Darliber hinaus spiegelt der Immobilienpreis
stets auch das Zusammenspiel zwischen Angebot und Nachfrage wider; hatte die Nachfra-
geseite nach Gewerbe- und Wohnflache keinen derartigen Aufschwung erlebt, hatte sich
auch keine derartige Anpassungsreaktion im Flachenangebot ergeben. Somit ist nicht wirk-
lich abschatzbar, wie der Effekt sich auf die konkreten Preise ausgewirkt hatte.

Eine Befragung zu diesem Thema durchzufihren, macht nach Ansicht der Gutachter eben-
falls wenig Sinn, da hierzu weder direkt Betroffene noch andere Experten fundierte Aussa-
gen zu treffen in der Lage sind.

b) Analyse der Immobilienpreisveranderung durch den Ausbau des Flughafens

Auch hier ist die oben dargestellte Unterteilung zwischen Preisriickgang und Preissteigerung
aufgrund des Flughafens zu berticksichtigen.

Wertverluste der Immobilien in der nachsten Umgebung des Flughafens aufgrund von Larm-
belastigung und Emissionsproblematik:

Zunachst ist zu untersuchen, welche zusatzlichen Immobilien durch den Flughafenausbau
und die Benutzung der neuen Landebahn aufgrund der Larm- und anderer Belastigungen mit
Wertreduzierungen zu rechnen haben. Hier ist der Wertverlust in Relation zur Intensitat der
Belastigung zu setzen. Durch das Nachtflugverbot ergibt sich an dieser Stelle aber eine
weitere Auswirkung, die zu untersuchen ist. Definitionsgemafl kommt dem Nachtflugverbot
die Aufgabe zu, die Beeintrachtigungen der Lebensqualitat der Anwohner durch den Flug-
hafen zu reduzieren. Damit ist auch eine Erh6hung der Immobilienpreise verbunden. Inwie-
weit diese Werte aufgrund des Nachtflugverbots steigen werden, ist zunachst natlrlich nicht
aus bestehenden Daten ablesbar. Hierzu besteht die Moglichkeit, Gber Analogieschlisse und
unter Verwendung des Gutachtens zu Externen Kosten des Flughafens zu einer Art von Be-
lastungsindex die dazugehdrigen Immobilienwertverluste anzugeben und dementsprechend
auszuweisen. Darlber hinaus erscheint eine Expertenbefragung in diesem Zusammenhang
als zusatzliche Informationsquelle sinnvoll.

Wertsteigerung durch verstarkte Nachfrage nach Biro- Gewerbe- und Wohnimmobilien:
Grundsatzlich entstehen bei der Analyse dieses Aspekts die gleichen Problem wie unter a)
dargelegt. Vor allem die Kausalitat zwischen dem Ausbau des Flughafens und der Entwick-
lung der Immobilienpreise ist hier schwer herzustellen. Darlber hinaus geht es an dieser
Stelle wieder darum, Abschatzungen Uber zukiinftige Entwicklungen zu treffen, was per se
mit zusatzlichen Problemen verbunden ist.

Allerdings besteht die Mdglichkeit, sich diesem Nutzen Uber gewisse Analogieschlisse zu
nahern. So ist es sinnvoll, anzunehmen, dass fiir alle Arbeithehmer, die tatsachlich wegen
des Flughafens zusatzlich zur Beschaftigtenzahl in der betreffenden Region hinzukommen,
ein Arbeitsplatz zur Verfigung stehen muss, teils als Buro- teils als Produktionsflache. Dar-
Uber hinaus wird sich die Einzelhandelsflache mehr oder weniger proportional an der ge-
samten Kaufkraft der Region orientieren.

Bezogen auf die Bodenpreise bedeutet dies, dass entweder diese Personen dichter auf den
gegebenen Flachen arbeiten, was eine Preiserhdhung bezogen auf den Boden nach sich
ziehen wurde, oder dass eine Flachenumwidmung geschieht, was ebenfalls fir diese Fla-
chen zu einer Preisveranderung — in der Regel Erhéhung flhrt.

Auf diese Weise sind Wertveranderungen flur die Bodenpreise in ihrer Tendenz zumindest
abschéatzbar.

Dabei ist jedoch zu beachten, dass diese Untersuchung sich ausschliellich an der Wertver-
anderung des Bodens orientiert und nicht eventuell zusatzliche Immobilienbauten einbezieht.
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Diese sind namlich schon in den Wertschépfungskomponenten aufgrund der Input-Output-
Analyse erfasst.

4. Handlungsempfehlung

Aufgrund der Grofie der Immobilienwerte, die in Frankfurt und Umland gebunden sind, Gben
auch kleinere prozentuale Wertveranderungen uber den groRen Hebel eine immense mo-
netare Kraft aus. Schon aufgrund dieser Tatsache erscheint es unumganglich, diesen Effekt
quantitativ weiterzuverfolgen.

Eine Analyse des Einflusses auf die Immobilienwerte durch den Flughafen im Ist-Zustand
erscheint recht problematisch, da zwar die Seite der negativen Effekte relativ gut erhoben
werden kann. Eine Ausweisung der positiven Effekte aufgrund von zusatzlicher Nachfrage
leidet in weiten Teilen an der Problematik, eine Kausalbeziehung zwischen Flughafen und
Immobilienwertentwicklung herzustellen.

Deshalb ist zu bedenken, ob die einseitige Quantifizierung des negativen Effekts durchge-
fuhrt werden sollte. Dieser Ansatz wirde auch an der Ausrichtung des vorliegenden Gut-
achtens — Analyse der Nutzen — vorbeigehen.

Ein in jedem Falle sinnvolles Unterfangen ist jedoch der Versuch einer Quantifizierung der
Auswirkungen des Flughafenausbaus auf die Immobilienwerte in der Region. Dabei ist zwar
die Ausweisung von Wertsteigerungen bei Immobilien wegen des Flughafens als Tendenz-
groRe zu sehen; dennoch erscheint die Umsetzung als wirklicher Wissensmehrwert. Damit
wirde nach Kenntnis der Gutachter allerdings auch wissenschaftliches Neuland betreten, da
derartige Untersuchungen nach dem Kenntnisstand der Bulwien AG in dieser Form noch
nicht durchgefiihrt wurden.

Rahmenbedingungen fiir eine Kalkulation der zu erwartenden Aufwendungen

Komplexitéat der Untersuchung: hoch
Unter Berlicksichtigung der Fragestellung, wie die durch den Flughafen begriindete steigen-
de Nachfrage nach Immobilienflache auf die Preisentwicklung wirkt, stellt sich das Problem
als relativ komplex dar.

Rechercheaufwand: eher hoch:
Zu dieser Vorgehensweise gibt es nach Auffassung der Gutachter in Europa kaum ver-
gleichbare Ansatze. Inwieweit US-amerikanische Ansatze hierbei Ubertragbar sind, misste
erst noch erdrtert werden.

Gesamter Aufwand der Datenerhebung: eher hoch
Erhebungstypus: Sekundare Marktforschung

NutznieBBergruppe: Private Haushalte, Unternehmen, Offentliche Hand

Datenquelle: Bodenrichtwertkarten(-daten) sind bei Kommunen gegen Bezahlung erhéltlich.
Daruber hinaus gehende Informationen sind bei Marktforschungsinstituten oder von Statisti-
schen Amtern abrufbar.

Datenverarbeitung: eher hoch
Die Analyse der Wertbeeinflusssung ist bei weitem kein triviales methodisches Problem.
Zwar existieren grundsatzliche Vorgehensweisen dazu; die Anwendungen erfordern jedoch
umfangreiches inhaltliches und methodisches Know-how.

Gesamtaufwand: eher hoch
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Nutzen: 4.4.10 Nutzen aus dem Arbeitskrafteangebot fiir Unternehmen

Wurde in Gutachten W4 schon umfassend abgehandelt.

Nutzen: 4.4.11 Nutzen aus dem zusatzlichen Arbeitsplatzangebot fiir Private Haushalte

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Die Entscheidung Privater Haushalte, in eine Flughafenregionen zu ziehen, kann auf die
vorhandene Nachfrage potenzieller Arbeitgeber und ein attraktives Arbeitsplatzangebot ver-
schiedener High-Tech-Branchen zuriickgeflihrt werden. Qualifizierte Arbeitskrafte treffen in
der Region Frankfurt/Rhein-Main auf eine Vielzahl potenzieller Arbeitgeber in den unter-
schiedlichsten Wirtschaftszweigen. Ein Ausbau des Flughafens wird die Ansiedlung zuséatzli-
cher innovativer Unternehmen nach sich ziehen, die Nachfrage nach Arbeitskraften erhéhen
und somit auch den Zuzug weiterer Privater Haushalte in die Region ausldsen.

Der Nutzen aus dem zusatzlichen Arbeitsplatzangebot fiir hochqualifizierte Arbeitskrafte ent-
steht durch die erhdhte Nachfrage der Unternehmen, die in der Flughafenregion angesiedelt
sind. Neben den Unternehmen als NutznieRer der Verfiigbarkeit von Hochqualifizierten (vgl.
Nutzen 4.4.10) sind auch die Arbeitskrafte Nutzniel3er, da in der Region u.a. aufgrund des
Flughafens ein grofe Anzahl an Arbeitsplatzen auch fur Hochqualifizierte verfugbar ist. Der
Nutzen fir Private Haushalte besteht dadurch in der Verfligbarkeit von Arbeitsplatzen in der
Region im oberen Marktsegment.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Die zusatzliche Verfugbarkeit der Arbeitsplatze fir Hochqualifizierte definiert sich in der An-
zahl zusatzlich verfiigbarer Arbeitsplatze in der Region und ist grundsatzlich messbar. Die
Anzahl der Arbeitsplatze flir Hochqualifizierte in der Region kann als GréRRe ermittelt werden.
Aussagen zur eigentlichen GréRRe und zum Umfang des Nutzens — also die zusatzliche An-
zahl Arbeitsplatze, die durch den Flughafen entstehen — sind nicht zu treffen.

Fir die quantitative Abschatzung der in der Region verfligbaren Arbeitsplatze missten die
Erwerbstitigen und zusatzlich die offenen Stellen®” herangezogen werden. Im Mittelpunkt
von Befragungen sind die in der Region vorhandenen Unternehmen in den verschiedenen
Wirtschaftszweigen und deren Anzahl an vorhandenen Arbeitsplatzen.

Mit Methoden der quantitativen Abschatzung kann durch Auswertung der amtlichen Statistik
im Rahmen dieser Quantifizierungsdiskussion die Anzahl der Erwerbstatigen und der offenen
Stellen auf Bundeslanderebene fir die verschiedenen Wirtschaftszweige und damit die Ge-
samtzahl an verfligbaren Arbeitsplatzen ermittelt werden. In Abhangigkeit der Branche ist
dann eine Quote des Anteils der Hochqualifizierten zu bilden. Ein Beispiel fir die Festlegung
von Quoten fir Hochqualifizierte in Abhangigkeit der Branche liefert eine Studie der Univer-
sitat Zirich, die auf der Basis von ca. 2.000 Unternehmensbefragungen, folgende Ergebnis-
se formuliert:

¥ Als Offene Stelle deklariert das Statistische Landesamt die Arbeitsplatze, die dem Arbeitsamt zur Besetzung
gemeldet werden, nicht namentlich benannten Arbeitnehmern vorbehalten sind und fiir Arbeits- oder Heimar-
beitsverhaltnisse von voraussichtlich mehr als sieben Kalendertagen bestimmt sind.

Inwieweit eine Differenzierung der Zahl der Offenen Stellen nach den gleichen Wirtschaftszweigen wie bei den
Erwerbstatigen erfolgen kann, muss je Bundesland individuell geklart werden. Wenn keine Ubereinstimmung
moglich ist, muss die gleiche Verteilung je Wirtschaftszweig wie bei den Erwerbstatigen angenommen werden.
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Tabelle 13%33 Anteil Hochqualifizierter Arbeitskrafte in unterschiedlichen Branchenstrukturen in der
Schweiz

Branche Anteil Hochqualifizierter
Informatik/Forschung und Entwicklung 43%
Elektrotechnik 39%
Banken/Versicherungen 37%
Elektronik 36%
Dienstleistungen fir Unternehmen 34%
Sonst. <20%

Die Anzahl der verfiigbaren Arbeitsplatze in der Region wird anschlielRend mit den aus der
Unternehmensbefragung ermittelten Quoten fur Hochqualifizierte verrechnet. Als Ergebnis ist
die Anzahl der Arbeitsplatze flr Hochqualifizierte je Wirtschaftszweig zu quantifizieren.

Um Zusammenhange zwischen dem Flughafen und der héheren Verflugbarkeit von Arbeits-
platzen zu ermoglichen, sind wiederum Erhebungen an Vergleichsstandorten durchzufihren.
Als Vergleichsstandorte kommen Regionen mit und ohne Flughafen sowie Regionen mit
Flughafen, aber ohne vergleichbaren Hub in Frage. Falls die Region Frankfurt/Rhein-Main
eine héhere Verfugbarkeit aufweist, kann ein Zusammenhang zum Flughafen angenommen
werden. Ein eindeutiger Bezug ist jedoch aufgrund der Vielschichtigkeit raumstruktureller
Prozesse nicht zu erfassen.

Historische Analysen zur Arbeitsmarktentwicklung wahrend der Situation ohne bzw. mit
Flughafen sowie ohne bzw. mit Startbahn-West sind aufgrund spezifischer wirtschaftsstruktu-
reller Effekte nicht zu erfassen.

Der Nutzen aus dem zusaitzlichen Arbeitsplatzangebot fiir Private Haushalte definiert
sich durch die zusatzliche Verfiigbarkeit von Arbeitskraften fir Hochqualifizierte. Die-
ser Nutzen ist jedoch bzgl. GroRe und Umfang weder zu monetarisieren noch zu quan-
tifizieren. Es ist moglich eine Gesamtzahl an verfiigbaren Arbeitsplatzen fiir Hochqua-
lifizierte in der Region zu erfassen. Diese Erhebung beruht jedoch auf Schatzungen
zum Anteil Hochqualifizierter je Wirtschaftszweig, die durch eine aufwandige Unter-
nehmensbefragung erhoben werden miissten. Da der Nutzen nicht eindeutig zu quan-
tifizieren ist und ebenfalls kein eindeutiger Bezug zum Flughafen herzustellen ist, wird
von Seiten der Bulwien AG von einer weiteren Diskussion der Nutzenquantifizierung
abgesehen. Das durch Erhebungen zu erwartende Ergebnis rechtfertigt letztendlich
nicht den in Kauf zu nehmenden Aufwand.

% Soziologisches Institut der Universitat Zurich - Teilergebnisse zum laufenden Forschungsprojekt zum Thema
~Wandel der Arbeitswelt“: Die Befragung 1998 griindete auf der Stichprobe eines Panels von rund 6.000 Unter-
nehmungen. Aus einer nach Betriebsgrofienklassen und Branchenzugehdrigkeit geschichteten Stichprobe wur-
den Betriebe aus allen wichtigen Bereichen der Industrie, des Gewerbes sowie des privaten Dienstleistungssek-
tors mit in die Fragebogenaktion einbezogen. Nicht berucksichtigt wurden Betriebe, die ihre Dienstleistungen im
Bereich Bildung, Gesundheit oder soziale Wohlfahrt erbringen.
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Nutzen 4.4.12: Nutzen aus der Vorhaltung von Sicherheitsleistungen

1. Kurze Beschreibung des Nutzens

Neben hoheitlichen Sicherheitsdienstleistungen halt der Flughafen Frankfurt/Main auch
Leistungsangebote im Katastrophenschutz, Feuerwehr und notarztliche Erstversorgung vor.
Von diesen Angeboten profitieren auch die umliegenden Kommunen.

2. Moglichkeiten und Grenzen der Quantifizierung

Eine Quantifizierung dieses Nutzens bereitet schon bei der Erfassung des Nutzens Proble-
me. Dieser Nutzen entsteht namlich nicht nur in dem Moment, in dem diese Leistungen ab-
gerufen werden, sondern wahrend der Zeit, in der sie abgerufen werden kénnen, also stan-
dig. Daher macht es keinen Sinn, diesen Nutzen durch Indikatoren, wie z. B. ,Erfolgreiche
Einsatze“ oder ,Gerettete Menschenleben“ zu quantifizieren. Allenfalls ist es denkbar, den
Nutzen Uber einen Opportunitatskostenansatz zu analysieren. Bei dieser Methode wird der
Frage nachgegangen, welchen Betrag die profitierenden Kommunen selbst fir eine Versor-
gung mit diesen Leistungen im vergleichbaren Umfang aufbringen mussten?

Diese Fragestellung entspricht aber nicht genau dem Nutzen, da die Verantwortlichen die
Wahl gehabt hatten, sich fiir einen anderen Grad der Versorgung — i.d.R. einen geringeren —
zu entscheiden.

Den Gutachtern ist nicht bekannt, ob und in welcher Weise Vereinbarungen zu dieser Art von
Leistungen bestehen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass im positiven Fall auch Rege-
lungen zur Kostenaufteilung bestehen. Der darliber hinausgehende Nutzen diirfte dann ei-
nen eher geringeren Umfang aufweisen.

Der Nutzen, den umliegende Kommunen aus dem Vorhalten von Sicherheitsdienstleis-
tungen ziehen (kénnen), ist durchaus nennenswert. Geht man davon aus, dass eine
Kosteniibernahme bei diesen Leistungen existiert, so erscheint den Gutachtern die
weitere Quantifizierung dieses Nutzens nicht erfolgversprechend. Zumal dazu die
komplette Kalkulation eines entsprechenden Sicherheitssystems notwendig ware.
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5 Ergebnisse und zusammenfassende Handlungsemp-
fehlungen

Die vorliegende Untersuchung verfolgte mehrere Ziele:

— Die im Rahmen des Mediationsverfahrens beauftragten Gutachten W1-W4 sollten inhalt-
lich zusammengefasst und hinsichtlich ihrer Annahmen sowie der verwendeten Metho-
den erldutert werden.

— Basierend auf diesen Ergebnissen sollte eine strukturierte Darstellung der volkswirt-
schaftlichen Nutzen erfolgen, die vom Flughafen Frankfurt/Main ausgehen.

— Es sollte eine Aussage getroffen werden, welche der beschriebenen Nutzen durch die
Gutachten W1-W4 bis zu welchem Grad abgedeckt werden.

— Ausgehend von noch nicht erfassten Nutzen sollte dargestellt werden, ob und wenn ja,
wie diese zu quantifizieren sind.

Das Projektteam aus Bulwien AG und STAT-Plan Regensburg ging diesen Fragen in einer in
drei Module untergliederten Analyse nach.

In Modul | wurden die Gutachten W1-W4 synoptisch dargestellt. Es wurden einige grundle-
gende Begriffe definiert, die flr das weitere Vorgehen von Bedeutung sind. Der Erlauterung
der Input-Output-Analyse wurde wegen ihrer zentralen Bedeutung als verwendete Methode
ein relativ breiter Raum eingeraumt.

Die Gutachten wurden zunachst hinsichtlich der Aspekte Untersuchungsziel, Eckdaten, Me-
thodik, Annahmen sowie Ergebnisse kurz charakterisiert und anschliefend beschrieben.

Modul Il hatte die Aufgabe, sich dem Themenkomplex volkswirtschaftlicher Nutzen des
Flughafen Frankfurt/Main systematisch zu nahern. Dazu wurde zunéchst eine definitorische
Abgrenzung aus der 6konomischen Theorie geliefert. AnschlieRend erfolgte die Verbindung
zum Wertschdpfungskonzept, die in der Input-Output-Analyse verwendet wird.

Um in einem nachsten Schritt zu einer Systematisierung der Einzelnutzen zu gelangen, wur-
den sechs Klassifikationsdimensionen definiert. Fur jede dieser Dimensionen wurde eine
Anzahl von Kategorien festgelegt, mit deren Verwendung die einzelnen Nutzen strukturiert
beschrieben werden kénnen.

Tabelle 14: Uberblick tiber die Klassifikationsdimensionen aus Modul Il

Klassifikationsdimension Kategorien
NutznieRer Private Haushalte
Unternehmen
Offentliche Hand
Effektarten Leistungserstellung

Leistungsinanspruchnahme
Leistungsexterne Effekte
Raumliche Dimension Hessen

Deutschland

Europa

Zeitliche Dimension Ist-Zustand

Bauphase

Betriebsphase nach Baufertigstellung (mit
Nachtflugverbot)
Nutzendistribution Distributiv

Nutzenschopfend
Marktschnittstelle Marktschnittstelle vorhanden
Marktschnittstelle nicht vorhanden
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Hierbei ist anzumerken, dass die Kategorien der Dimension Effektarten noch weiter unterteilt
sind (vgl. Abb. 3). Insbesondere ist diese Dimension das Bindeglied zu den Ergebnissen aus
Modul I, in dem einzelne Effekte als Ergebnis der Input-Output-Analyse resultieren.

Abbildung 3: Darstellung der Effektarten fir die Nutzen des Flughafen Frankfurt/Main
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Basierend auf einem derart gegliederten Analyseraster wird anschlieRend eine Anzahl von
Nutzen aus dem Flughafen identifiziert und charakterisiert.

Modul lll verfolgte mehrere Ziele:

Zunachst sollte dargestellt werden, welche der in Modul Il charakterisierten Nutzen durch die
Gutachten W1-W4 abgedeckt werden und bis zu welchem Grad.

Daraus leitete sich der zweite Teil der Aufgabenstellung ab, namlich das Aufzeigen von Me-
thoden, wie bislang noch nicht behandelte Nutzen zu quantifizieren sind sowie eine ab-
schlieRende Beurteilung zur Angemessenheit einer solchen Vorgehensweise.

An dieser Stelle sollen die wesentlichen Erkenntnisse nochmals kurz zusammengefasst wer-
den.

Zuordnung der Nutzen aus den Gutachten W1/2
Ausgehend von der Aufteilung der Nutzen nach Effektarten (vgl. Modul Il, Kapitel 3.2.2),

konnten die Aussagen zum volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafens aus den Gutachten
W1/2 eindeutig und ausschlieRlich dem Bereich der Leistungserstellung zugeordnet werden.
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Die Gutachten W1/2 verwenden als Schatzmethode die Input-Output-Analyse. Dazu wird als
zentraler Bestandteil die Vorleistungsverflechtungsmatrix (Input-Output-Tabelle) einer regio-
nal abgegrenzten Volkswirtschaft bendtigt. Eine solche Tabelle lag den Gutachtern fur Euro-
pa oder die Europaische Union nicht vor. Daher wurden keinerlei Aussagen zu den Effekten
auf europaischer Ebene getroffen.

Diese Gruppe von Effektarten teilt sich in die Unterbereiche 4.2.1 "Effekte aus dem Wert-
schopfungsprozess" sowie 4.2.2 "Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produkti-
on" auf.

Bezogen auf den ersten Unterbereich wurden in den Gutachten W1/2 lediglich Aussagen
zum Nutzen aus Einkommen aus unselbstandiger Arbeit (also Teile von 4.2.1.1.2) getroffen.
Die restlichen Nutzen dieses Unterbereiches 4.2.1 stehen teilweise in direkter auch analyti-
scher Verbindung zu den bestehenden Nutzen (4.2.1.1.1). Andere Nutzen sind unabhangig
von der Vorgehensweise in W1/2 und sind darin auch explizit nicht behandelt.

Ebenso ist darauf hinzuweisen, dass wirtschaftliche Effekte aus der Bauphase — also Tatig-
keiten, die physisch den Ausbau und die Erweiterung betreffen — von den Gutachten W1/2
nicht behandelt wurden.

Tabelle 15: Uberblick tiber die Eingliederung der Effekte aus W1/2 in die Effekte aus dem
Wertschdpfungsprozess

4.2.1 Effekte aus dem Wertschopfungsprozess

Nutzen | Behandlung in W1/2 | Bemerkungen

4.2.1.1 Wertschoépfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung

4.2.1.1.1 Nutzen aus Gewinnen Nicht behandelt Durch Verwendung der IOA analog zu
W1/2 durchfiihrbar

4.2.1.1.2 Nutzen aus Einkommen und | In Teilen behandelt | Nutzen aus Zinsertradgen durch

Zinsertragen Verwendung der IOA analog zu W1/2
durchfiihrbar

4.2.1.1.3 Nutzen aus Nicht behandelt Durch Verwendung der IOA sowie

Steuereinnahmen einiger Modifikationen zu W1/2
durchfiihrbar

4.2.1.1.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu
W1/2

4.2.1.1.5 Nutzen aus der Verringerung | Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu

der Arbeitslosenzahlungen W1/2

4.2.1.2 Wertschoépfung in der Bauphase

4.2.1.2.1 Nutzen aus Gewinnen Nicht behandelt Unter Verwendung identischer

Methodik wie W1/2 mit neuer
Erhebung durchfiihrbar

4.2.1.2.2 Nutzen aus Einkommen und | Nicht behandelt Unter Verwendung identischer

Zinsertragen Methodik wie W1/2 mit neuer
Erhebung durchfiihrbar

4.2.1.2.3 Nutzen aus Nicht behandelt Unter Verwendung identischer

Steuereinnahmen Methodik wie W1/2 mit neuer
Erhebung durchfiihrbar

4.2.1.2.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu
W1/2

4.2.1.2.5 Nutzen aus der Verringerung | Nicht behandelt Keine methodische Verbindung zu

der Arbeitslosenzahlungen W1/2

Auch der zweite Unterbereich 4.2.2 wird von Gutachten W1/2 in Teilen abgedeckt.
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Die Basis von Gutachten W1/2 fir Aussagen zur zukinftigen Entwicklung der Wirtschaft auf
Basis des Flughafenausbaus ist eine Befragung der Unternehmen nach ihren Anpassungs-
reaktionen auf die Erweiterung des Flughafens. In deren Angaben sind somit bestimmte
Strukturveranderungen in der Produktion mit impliziert.

Es bleiben aber andere Nutzen in diesem Unterbereich unbearbeitet.

Tabelle 16: Uberblick tiber die Eingliederung der Effekte aus W1/2 in die Produktionsseitige
Strukturveranderungen in der Produktion

4.2.2 Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produktion
Nutzen Behandlung in W1/2 Bemerkungen
4.2.2.1 Nutzen aus effizienteren Erschopfend Implizit in den Befragungsergebnissen
Ablaufen am Flughafen durch die behandelt® aus W1/2 enthalten
Erweiterung
4.2.2.2 Nutzen aus Lerneffekten durch | Nicht behandelt Bauphase wurde in W1/W2 nicht
den Umgang mit High-Tech- bearbeitet
Elementen
4.2.2.3 Nutzen aus Erhéhung der Erschopfend Implizit in den Befragungsergebnissen
Einkommensteuern durch héher behandelt’ aus W1/2 enthalten
Qualifizierte Arbeitsplatze

Abgesehen von diesen genannten Effektarten werden in dem Gutachten W1/2 keine wirt-
schaftlichen Effekte behandelt, die zu anderen Nutzenarten zu zahlen sind.

Zuordnung der Nutzen aus dem Gutachten W3

Aufgrund der Struktur des Gutachtens konnten die Ergebnisse daraus nicht mit der in Modul
Il erarbeiteten Nutzenliste in Ubereinstimmung gebracht werden. Somit werden durch das
Gutachten W3 keine Nutzen abgedeckt.

Zuordnung der Nutzen aus dem Gutachten W4

Wahrend sich das Gutachten W1/W2 ausschliellich mit der Leistungserstellung befasst,
behandelt das Gutachten W4 gezielt Effekte, die dem Bereich der Leistungsinanspruchnah-
me zuzurechnen sind.

Daruber hinaus werden auch Leistungsexterne Effekte adressiert.

Der Bereich der Leistungsinanspruchnahme gliedert sich weiter in drei Teilbereiche, ndmlich
4.3.1 Konsumseitige Effekte im Endverbrauch,
4.3.2 Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion,
4.3.3 Effekte aus dem Wertschopfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme.

Die Effekte aus Gutachten W4 lassen sich hierbei ausschlieRlich den beiden letzten Teilbe-
reichen zuordnen.

Die Auswertungen aus Gutachten W4 beruhen auf einer Befragung, die zum Ziel hatte, den
Flughafen Frankfurt/Main als Standortfaktor fir die Wirtschaftsregion Frankfurt/Main zu be-
urteilen. Wie schon dargelegt, wurden quantitative Aussagen nur zur Gegenuberstellung der
Situationen "Ausbau mit" vs. "Ausbau ohne Einschrankungen" durchgefihrt. Es wurde an
andere Stelle schon darauf hingewiesen, dass eine quantitative Berechnung der wirtschaftli-

* Davon ausgenommen ist der Bereich der Aussagen auf europaischer Ebene. Dazu konnte von den Gutachtern
von W1/2 aus den oben erwahnten Griinden nicht Stellung genommen werden.
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chen Auswirkungen des Flughafen Frankfurt/Main in seinem derzeitigen Zustand mit erhebli-
chen Problemen verbunden ist.

Aufgrund der Fragestellung in den Umfragen sind alle Nutzeneffekte, die an den Unterneh-
men ansetzen, damit vollstandig abgearbeitet.

Alle Nutzen aus 4.3.2 und 4.3.3 sind somit erschopfend behandelt und werden nicht mehr
weiter untersucht.

Gleiches gilt fur die Leistungsexternen Effekte 4.4.1 "Nutzen aus Investitionen von auferhalb
der Region aufgrund der vorliegenden Infrastruktur" sowie 4.4.10 "Nutzen aus dem Arbeits-
krafteangebot flir Unternehmen”.

Handlungsempfehlungen zur Quantifizierung

Wahrend durch die Gutachten W1/2 und W4 schon eine Reihe von Nutzen abschlieRend
behandelt wurde, bleiben dennoch auf der "Nutzenlandkarte" einige weille Flecken, die Uber-
haupt nicht oder nicht komplett behandelt wurden.

Diese Nutzen wurden im Einzelnen hinsichtlich ihrer méglichen Quantifizierung analysiert,
und es wurde zu jedem der Nutzen eine Handlungsempfehlung abgegeben, ob und gegebe-
nenfalls wie eine Quantifizierung ablaufen kénnte. Falls eine Nutzen-Quantifizierung von den
Gutachtern empfohlen wurde, schliet sich eine skizzenhafte Erlauterung einer beispielhaf-
ten Vorgehensweise an die Argumentation an. Etwaige Quantifizierungen im Rahmen skiz-
zenhafter Vorgehensweisen dienen zur Veranschaulichung und basieren auf Schatzungen.
Sie ersetzen nicht die Ergebnisse, die mittels einer umfassenden wissenschaftlich- und em-
pirisch-begriindeten Methode gewonnen werden.

Es ist anzumerken, dass einzelne der diskutierten Quantifizierungsansatze nicht in vollem
Umfang von den Kernkompetenzen der Gutachter abgedeckt werden. In diesen Fallen wur-
den Konzepte und Fragestellungen auf der Basis allgemein nachvollziehbarer Forschungs-
methoden entwickelt.

Gegliedert nach Effektarten sollen an dieser Stelle die Handlungsempfehlungen nochmals
kurz und zusammenfassend dargestellt werden, um daraus einen abschlieBenden Uberblick
Uber eventuell nachfolgende Untersuchungen geben zu kénnen.

In den einzelnen Effektbereichen wurden zu einer Reihe von Einzelnutzen positive Hand-
lungsempfehlungen ausgesprochen. Im Uberblick sind jedoch auch zwischen denjenigen
Nutzen, fir die eine weitere Untersuchung empfohlen wurden, markante Unterschiede in
ihrer empirischen Relevanz festzustellen. Mit der zusammenfassenden Darstellung soll vor
allem auf diese Unterschiede hingewiesen werden.

Quantifizierungen zu 4.2 "Effekte aus der Leistungserstellung”
Wahrend ein Teil der Nutzen durch das Gutachten W1/2 abgedeckt ist, werden bei anderen
weitere quantitative Untersuchungen empfohlen.

Zunachst ist darauf hinzuweisen, dass die europaische Ebene bei diesen Nutzen komplett
ausgeblendet wurde. Dies ist auf die mangelhafte Datensituation zurlickzufihren. Eine dies-
bezlgliche weitere Analyse macht allerdings erst Sinn, wenn eine europaische Input-Output-
Tabelle vorliegt. Nach Aussagen von Eurostat wird daran zwar gearbeitet, eine europaische
volkswirtschaftliche Gesamtrechnung soll aber erst im Herbst 2003 realisiert werden. Eine
europaische Input-Output-Tabelle ist somit frihestens in 2004, eher in 2005 zu erwarten.

Zum Sozialen Nutzen aus Arbeit (4.2.1.1.4) sollte zumindest eine Teiluntersuchung erfolgen,
in der die Anzahl der Personen erhoben wird, die aus der Arbeitslosigkeit in Beschaftigung
wechseln.
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Damit verbunden sind die Angaben zum Nutzen aus der Verringerung der Arbeitslosenzah-
lungen (4.2.1.1.5). Basierend auf den Erhebungen des obenstehenden Nutzens sind diese
Werte relativ einfach zu erheben.

Eine ganze Gruppe umfassen die Nutzen aus der Wertschopfung aus der Bauphase
(4.2.1.2). Vergegenwartigt man sich die Tatsache, dass der Flughafen Frankfurt/Main eine
Investitionssumme von rund 3,3 Mrd. € fur den Ausbau kalkuliert, so wird klar, dass die Nut-
zen aus der Wertschoépfung daraus ein betrachtliches Ausmafd annehmen werden. Obwohl
diese Nutzen nur temporar auftreten, erscheint den Gutachtern die weitere Quantifizierung
dieser Effekte als eines der wichtigsten Felder zur Analyse des volkswirtschaftlichen Nutzens
des Flughafen Frankfurt/Main.

Quantifizierungen zu 4.3 "Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme"

Diese Effektart, unterteilt in "Konsumseitige Effekte im Endverbrauch", "Konsumseitige
Strukturveranderungen in der Produktion" sowie "Effekte aus dem Wertschdpfungsprozess
der Leistungsinanspruchnahme", enthalt eine Reihe von einzelnen Nutzen, fir welche die
Gutachter eine weitere Quantifizierung empfehlen.

Ein betrachtlicher Umfang ist fir den Nutzen aus Zeitersparnissen fir Fluggaste im Reise-
verkehr (4.3.1.6) zu erwarten. Dieser Nutzen wird auch von anderen Experten auf dem Ge-
biet als klassischer Nutzen aufgefasst, sodass eine Quantifizierung hierzu naheliegen wirde.
Die vorgeschlagene Methode kommt dabei mit einer verhaltnismafRig einfachen Erhebung
aus, was den zu erwartenden Aufwand Ubersichtlich halt.

Gleichzeitig wirde dabei auch der Nutzen ,Erweiterung der Reisemoglichkeiten* (4.3.1.7)
erfasst.

Wie schon dargelegt, werden alle Einzelnutzen zu konsumseitigen Strukturveranderungen in
der Produktion (4.3.2) durch das Gutachten W4 abgedeckt, sodass hierfiir keinerlei Quantifi-
zierungen notig sind.

Gleiches gilt fur die Effekte aus dem Wertschopfungsprozess der Leistungsinanspruchnah-
me (4.3.3).

Quantifizierungen zu 4.4 " Leistungsexterne Effekte"

Zwar werden in Gutachten W4 zwei der Nutzen in diesem Bereich erfasst, der groRte Teil
der Einzelnutzen wurde jedoch hinsichtlich seiner Quantifizierbarkeit Gberprift und mit ent-
sprechenden Handlungsempfehlungen versehen.

Der Nutzen aus dem Image fir die Region (4.4.2) ist aufgrund des Untersuchungsobjektes
sehr schwer in harte Zahlen zu kleiden. Andererseits erscheint es angesichts der emotional
gefihrten Diskussionen zu dem Thema wichtig, auch Stimmungen und subjektive Meinun-
gen dazu aufzunehmen. Einen konkreten Umfang dieses Nutzens wird man auch nach der
Untersuchung nicht angeben kénnen, dennoch macht eine weitere Untersuchung dazu Sinn.
Aufgrund der inhaltlichen Nahe zu dem Nutzen aus der Steigerung der Lebensqualitat auf-
grund der Internationalisierung (4.4.6) ist in diesem Zusammenhang auch denkbar, eine Be-
fragung so anzulegen, dass beide Nutzen simultan erhoben werden.

Ein wesentlich gréRerer Nutzen ist von der Quantifizierung des Nutzens aus der landseitigen
Anbindung des Flughafens flir das Umland (4.4.8) zu erwarten. Die Erhebung ist zwar relativ
aufwandig, allerdings kann davon ausgegangen werden, dass hierfir schon gewisse Daten
bei den beteiligten Verkehrsleistungsanbietern vorliegen.
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Etwas abweichend von der sonst strikt am Nutzen ausgerichteten Vorgehensweise ver-
spricht eine in beide Effektrichtungen (positive und negative) ausgerichtete Analyse der ver-
anderten Immobilienpreise (4.4.9) eine Quantifizierung in betrachtlichem Umfang. Zwar sind
hier Schatzungen und Bewertungen recht diffizil, doch aufgrund des immensen Grund-
stlickswertes von bebauten Grundstiicken sollten sich hieraus bemerkenswerte Wertveran-

derungen ergeben.

Tabelle 17: Uberblick tiber den Analysestand aller Nutzen

Nutzen

Ist-Zustand

Bauphase

Betriebsphase nach
Baufertigstellung

4.2 Effekte aus der Leistungserstellung

4.2.1 Effekte aus dem Wertschdpfungsprozess

4.2.1.1 Wertschopfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung

4.2.1.1.1 Nutzen aus Gewinnen Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung
empfohlen empfohlen

4.2.1.1.2 Nutzen aus Einkommen In W1/2 vollstandig | Nicht definiert In W1/2 vollstandig

und Zinsertragen abgehandelt abgehandelt

4.2.1.1.3 Nutzen aus Steuerein- Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht

nahmen nicht empfohlen empfohlen

4.2.1.1.4 Sozialer Nutzen aus Ar- Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung

beit empfohlen empfohlen

4.2.1.1.5 Nutzen aus der Verringe- | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung

rung der Arbeitslosenzahlungen empfohlen empfohlen

4.2.1.2 Wertschopfung in der Bauphase

4.2.1.2.1 Nutzen aus Gewinnen Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert

empfohlen

4.2.1.2.2 Nutzen aus Einkommen Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert

und Zinsertragen empfohlen

4.2.1.2.3 Nutzen aus Steuerein- Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert

nahmen empfohlen

4.2.1.2.4 Sozialer Nutzen aus Ar- Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert

beit empfohlen

4.2.1.2.5 Nutzen aus der Verringe- | Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert

rung der Arbeitslosenzahlungen empfohlen

4.2.2 Produktionsseitige Strukturveranderungen in der Produktion

4.2.2.1 Nutzen aus effizienteren Nicht definiert Nicht definiert In W1/2 vollstéandig
Ablaufen am Flughafen durch die abgehandelt
Erweiterung

4.2.2.2 Nutzen aus Lerneffekten Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert

durch den Umgang mit High-Tech-
Elementen

nicht empfohlen

4.2.2.3 Nutzen aus Erhéhungen der
Einkommensteuern durch héher
qualifizierte Arbeitsplatze

In W1/2 vollstandig
abgehandelt

Quantifizierung
nicht empfohlen

In W1/2 vollstandig
abgehandelt

4.3 Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme

4.3.1 Konsumseitige Effekte im Endverbrauch

4.3.1.1 Héhere Konsumentenrente | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
durch geringere Marktpreise nicht empfohlen empfohlen
4.3.1.2 Nutzen bei Konsumenten Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
durch gréRere Warenvielfalt nicht empfohlen empfohlen
4.3.1.3 Zusatzliche Konsumenten- | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
rente aus Wohlfahrtsgewinn durch nicht empfohlen empfohlen

Aufbrechen oder Unterbindung von
Marktmachtkonzentrationen
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4.3.1.4 Verschiebung der Konsu- Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht

mentenrente durch Aufbrechen oder | nicht empfohlen empfohlen

Unterbindung von Marktmachtkon-

zentrationen

4.3.1.5 Nutzen fur Passagiere auf- Nicht definiert Nicht definiert Quantifizierung nicht

grund geringerer Verzdgerungen empfohlen

4.3.1.6 Zeitersparnisse fir Fluggaste | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung

im Reiseverkehr empfohlen empfohlen

4.3.1.7 Erweiterung der Reisemdg- | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht

lichkeiten nicht empfohlen empfohlen

4.3.1.8 Nutzen aus Besuchsmog- Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht

lichkeiten nicht empfohlen empfohlen

4.3.1.9 Nutzen aus den Einzel- Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht

handelsangeboten am Flughafen fir | nicht empfohlen empfohlen

Einwohner im Umland

4.3.2 Konsumseitige Strukturveranderungen in der Produktion

4.3.2.1 Nutzen aus Kostensenkun- Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

gen des Transports fir Produzenten | nicht empfohlen abgehandelt

4.3.2.2 Nutzen aus Skalenertrdgen | Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstéandig

bei Produzenten nicht empfohlen abgehandelt

4.3.2.3 Nutzen bei Beziehern von Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

Vorleistungen aus glnstigeren In- nicht empfohlen abgehandelt

putpreisen

4.3.2.4 Nutzen bei Beziehern von Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

Vorleistungen durch Optimierung nicht empfohlen abgehandelt

des Produktionsprozesses

4.3.2.5 Verschiebung der Konsu- Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

mentenrente durch Aufbrechen oder | nicht empfohlen abgehandelt

Unterbindung von Marktmachtkon-

zentrationen

4.3.2.6 Zusatzliche Produzenten- Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

rente aus Wohlfahrtsgewinn durch nicht empfohlen abgehandelt

Aufbrechen oder Unterbindung von

Marktmachtkonzentrationen

4.3.2.7 Nutzen fur Passagiere und Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

Frachtempfanger aufgrund geringe- | nicht empfohlen abgehandelt

rer Verzdgerungen

4.3.2.8 Nutzen bei Beziehern von Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

Vorleistungen aus geringerem Be- nicht empfohlen abgehandelt

darf an Lagervorhaltung

4.3.2.9 Nutzen aus der Ansiedlung Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

neuer Unternehmen aufgrund ihrer nicht empfohlen abgehandelt

Affinitat zum Flughafen

4.3.2.10 Nutzen aus Innovationen Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig
nicht empfohlen abgehandelt

4.3.2.11 Nutzen aus Face-to-Face- | Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig

Kontakten nicht empfohlen abgehandelt

4.3.3 Effekte aus dem Wertschépfungsprozess der Leistungsinanspruchnahme

4.3.3.1 Nutzen aus der Schaffung Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstéandig
des Zugangs zu neuen Markten / nicht empfohlen abgehandelt
héheren Absatzmdglichkeiten fur

Produzenten

4.3.3.2 Nutzen aus Wertschopfung Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstéandig

neu angesiedelter Unternehmen

nicht empfohlen

abgehandelt
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4.3.3.3 Nutzen aus Wertschopfung Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstéandig
durch Konsum der Fluggaste auf der | nicht empfohlen abgehandelt

Reise (aullerhalb des Flughafens)

4.4 Leistungsexterne Effekte

4.4.1 Nutzen aus Investitionen von Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstandig
aufderhalb der Region aufgrund der | nicht empfohlen abgehandelt
bestehenden Infrastruktur

4.4.2 Nutzen fir das Image der Re- | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
gion empfohlen empfohlen

4.4.3 Nutzen aus dem Betrachten Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
des Flughafens sowie der Flugzeu- | nicht empfohlen empfohlen

ge

4.4.4 Nutzen aus der veranderten Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
Nachtflug- und Fluglarmsituation nicht empfohlen empfohlen

nach dem Ausbau

4.4.5 Nutzen aus der Verwendung Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
als Drehscheibe fiir humanitare nicht empfohlen empfohlen
Hilfslieferungen

4.4.6 Nutzen aus der Steigerung der | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
Lebensqualitat durch die Internatio- | nicht empfohlen empfohlen
nalisierung

4.4.7 Nutzen durch den Bau der Nicht definiert Quantifizierung Nicht definiert
landseitigen Anbindung des Flug- nicht empfohlen

hafens

4.4.8 Nutzen durch die hochwertige | Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
landseitige Anbindung des Flugha- empfohlen empfohlen

fens

4.4.9 Nutzen aus veranderten Im- Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung
mobilienpreisen empfohlen empfohlen

4.4.10 Nutzen aus dem Arbeitskraf- | Quantifizierung Nicht definiert In W4 vollstéandig
teangebot fir Unternehmen nicht empfohlen abgehandelt

4.4.11 Nutzen aus dem zusatzlichen | Quantifizierung Quantifizierung Quantifizierung nicht
Arbeitsplatzangebot fir Private nicht empfohlen nicht empfohlen empfohlen
Haushalte

4.4.12 Nutzen aus der Vorhaltung Quantifizierung Nicht definiert Quantifizierung nicht
von Sicherheitsleistungen nicht empfohlen empfohlen

Diese Handlungsempfehlungen verstehen sich im Kontext der gestellten Aufgabe, die Nut-
zen, also die positiven Effekte des Flughafens abzubilden.

Ein anderes Gutachten befasst sich mit der Ermittlung Externer Kosten. Mit dieser Vorge-
hensweise sollten Doppelarbeiten vermieden werden.

Selbstverstandlich ist jedoch, dass die empfohlenen bzw. beschriebenen Quantifizierungs-
ansatze — vor allem Befragungen — zur Untersuchung unterschiedlicher Fragestellungen si-
multan erarbeitet werden kénnen. Unter Ausnutzung solcher Synergieeffekte kommt man
gegebenenfalls zu abweichenden Handlungsempfehlungen.

Sowohl die vorgeschlagenen Quantifizierungsarten sowie die zu erwartenden Umféange der
Quantifizierungen sind Uberaus heterogen.

Dariber hinaus sind Entscheidungen Uber die weitere Untersuchung solcher Nutzen stets
vom Informationsstand der Gutachter zum spezifischen Nutzen abhangig. NaturgemaR tre-
ten bei der konkreten Bearbeitung einer Fragestellung Probleme auf, die in einer friiheren
Phase noch gar nicht in Erwagung gezogen werden konnten. Somit sind diese Empfehlun-
gen unter der Einschrankung zu sehen, dass bei der Analyse der Einzelnutzen die jeweiligen
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Zusammenhange und eventuell auftretenden Probleme stets nur angerissen werden konn-
ten.

Nicht zuletzt spielt bei einer derartigen Ja-Nein-Entscheidung auch die Einschatzung des
Gutachters eine Rolle, auch wenn hier versucht wurde, objektive Kriterien anzusetzen.

Zusammenfassend ist zu konstatieren, dass die im Rahmen der Mediation in Auftrag gege-
benen Gutachten W1/2 und W4 unter den gegebenen Pramissen einen recht groRen Teil der
Nutzen abdecken, die in Modul Il dargestellt und dort in eine stringente Struktur eingegliedert
wurden.

Dennoch weist die "Landkarte" der volkswirtschaftlichen Nutzen des Flughafen Frank-
furt/Main einige "weil3e Flecken" auf.

Es wurde eine Einschatzung dazu abgegeben, welche dieser Nutzen mit einem vertretbaren
Aufwand quantifizierbar sind. Dabei fallt auf, dass einige der noch nicht abgebildeten Effekte
eine betrachtliche Grofe erwarten lassen. Um eine umfassende Einschatzung der Effekte
aus dem Flughafen Frankfurt/Main abgeben zu kénnen, erscheint es geboten, sich mit die-
sen Effekten weiter auseinanderzusetzen.

Allerdings muss konstatiert werden, dass auch innerhalb der Quantifizierungsansatze, die

zur weiteren Analyse empfohlen wurden, unterschiedliche Prioritaten existieren. Abschlie-

Rend soll daher eine Reihenfolge der Notwendigkeit erortert werden, soweit dies der aktuelle

Wissensstand erlaubt. Gleichzeitig ist darauf hinzuweisen, dass bei einer derartigen Beur-

teilung weitere subjektive Elemente zum Tragen kommen. Somit sind die folgenden Uberle-

gungen unter diesem Vorbehalt zu sehen.

Es wurde nur fir eine verhaltnismaRig kleine Anzahl von Nutzen eine Empfehlung zur weite-

ren Quantifizierung abgegeben:

— Nutzen 4.2.1.1 Wertschépfung im Ist-Zustand/Betriebsphase nach Baufertigstellung

— Nutzen 4.2.1.1.4 Sozialer Nutzen aus Arbeit/4.2.1.1.5 Nutzen aus der Verringerung der
Arbeitslosenzahlungen

— Nutzen 4.2.1.2 Wertschépfung in der Bauphase

— Nutzen 4.3.1.6 Zeitersparnisse fir Fluggaste im Reiseverkehr

— Nutzen 4.4.2 Nutzen fiir das Image der Region

— Nutzen 4.4.8 Nutzen durch die hochwertige landseitige Anbindung des Flughafens

— Nutzen 4.4.9 Nutzen aus den veranderten Immobilienpreisen

Der Vorgehensweise der bisherigen Gutachten am nachsten ist zweifellos die Quantifizie-
rung von 4.2.1.1. sowie 4.2.1.2.

Ublicherweise teilt sich eine Wertschépfungsanalyse von GroRvorhaben unter Verwendung
von Input-Output-Rechnungen in die Bereiche Bauphase und Betriebsphase auf, sodass die
dezidierte Beschrankung auf die Betriebsphase in Gutachten W1/2 eher ungewdhnlich ist.
Angesichts der Investitionssumme von deutlich Uber 3 Mrd Euro erscheint eine Erganzung
der Quantifizierung von Wertschopfungseffekten auf Seite der Leistungserstellung als Gber-
aus sinnvoll: Zum Einen wurde dadurch das bislang in dieser Hinsicht Iickenhafte Bild der
Wertschopfungsanalyse vervollstandigt. Vor allem aber ergibt sich hierbei die Chance zu
uberprifen, welcher Anteil dieser Investitionen sowie der dadurch angestoRenen Effekte
tatsachlich in der Region verbleibt. Insbesondere zur Beantwortung der Frage nach der re-
gionalen Inzidenz ergibt sich hier ein klarer Wissensgewinn.

Dabei ist die Umsetzung aufgrund der Datenerhebung zwar aufwandig, die Bearbeitungs-
methode aber unproblematisch.

Den Gutachtern erscheint somit die Quantifizierung des Nutzens 4.2.1.2 - Wertschopfung
in der Bauphase — als notwendiger Beitrag zur sachlichen Diskussion um die volkswirt-
schaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main.

Als Abrundung des Gesamtbildes kann in diesem Zusammenhang die Vervollstandigung des
Wertschopfungsanalyse zu W1/2 vorangetrieben werden, wobei der damit verbundene Auf-
wand als sehr gering bezeichnet werden kann.
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Direkt und unmittelbar werden auch die Immobilienpreise durch den Flughafen Frank-
furt/Main beeinflusst. Eine Besonderheit dieses Nutzens ist die Moglichkeit der ungewdhnlich
genauen regionalen Abgrenzung, die bei der Quantifizierung besteht.

Ohne an dieser Stelle konkrete WertgréRen anzugeben, ist klar, dass dieser Effekt in seinen
kleinrdumigen Abgrenzung ein betrachtliches Ausmalfl annehmen kann.

Nach Kenntnis der Gutachter wird dieser Aspekt in der sonst sehr mannigfaltigen Literatur zu
okonomischen Effekten von Flughafen nur rudimentar behandelt. Eine qualifizierte quantitati-
ve Analyse kdnnte somit auch der wissenschaftlichen Diskussion um Effekte von Flughafen
neue Impulse geben.

Gleichwonhl ist damit auch ein erheblicher methodischer Forschungsaufwand verbunden, da
hier neue Wege beschritten werden missen.

Mit gewissen Einschrankungen sind auch Aussagen zu zukilinftigen Veranderungen der Im-
mobilienpreise mdglich.

In der politischen und auch wissenschaftlichen Diskussion ist dieser Effekt des Flughafens
bislang nach Ansicht der Gutachter tendenziell unterbewertet. Insbesondere aufgrund der
Méoglichkeit ortsspezififscher Aussagen erscheint somit die Quantifizierung des Nutzens 4.4.9
— Effekte aus verdnderten Immobilienpreisen — als notwendiger Beitrag zur sachlichen
Diskussion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main.

Als mittlerweile klassische Quantifizierung bei Flughafen kann die Analyse der Zeitersparnis-
se fur Fluggaste im Reiseverkehr (4.3.1.6) gelten. Typischerweise wird dieser Nutzen als
dominierend fiir die Seite der Leistungsinanspruchnahme angesehen. Infolgedessen stellt er
gewissermalien den Gegenpol zur Wertschopfungsanalyse aus W1/2 dar.

Auch hier sind regional differenzierte Aussagen madglich. Anders als bei der Analyse der Im-
mobilienpreise fallt hier jedoch nicht der gesamte Nutzen in einer kleinrdumigen Region um
den Flughafen an; aufgrund der Hub-Funktion ist der Einzugsbereich der NutznielRer wesent-
lich groRer.

Eine Monetarisierung ist zudem nur unter der Erhebung von Zahlungsbereitschaften moglich.
Die Gutachter sind der Ansicht, dass die Quantifizierung des Nutzens 4.3.1.6 — Zeiterspar-
nisse fur Fluggaste im Reiseverkehr — als sehr interessanter Beitrag zur sachlichen Dis-
kussion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten kann.

Die mit der Wertschopfungsanalyse ublicherweise verbundene Aussage zur Beschafti-
gungswirkung greift in der Regel zu kurz (darauf wurde in Modul Il schon hingewiesen). An-
nahme dabei ist namlich, dass jede vom Flughafen geschaffene Stelle durch einen Arbeitslo-
sen besetzt wird. Dem ist in den meisten Fallen nicht so. Allerdings kann in einer Quantifizie-
rung versucht werden, die tatsachlich realisierten Arbeitsplatzeffekte zu ermitteln. Dies stellt
die Grundlage fur eine quantitative Abschatzung der Nutzen 4.2.1.1.4 und 4.2.1.1.5 dar.

Neben der rein zahlenmaRig orientierten Fragestellung kann dieses Thema noch vertiefend
behandelt werden, wenn es etwa um Strukturen der Arbeitsplatze und ahnliches geht. Es ist
jedoch darauf hinzuweisen, dass derartige Fragestellungen einen (berproportional hohen
Aufwand verursachen. Gleiches gilt, wenn regionale Abgrenzungen berlicksichtigt werden
sollen. Dariber hinaus sind Einsparungen bei Arbeitslosengeld (Nutzen 4.2.1.1.5) im regio-
nalen Kontext nur von untergeordneter Bedeutung.

In Abwagung dieser Gesichtspunkte sind die Gutachter der Ansicht, dass die Quantifizierung
der tatsachliche geschaffenen Arbeitsplatze — und damit die Grundlage der Abschatzung der
Nutzen 4.2.1.1.4 — Sozialer Nutzen aus Arbeit- sowie Nutzen 4.2.1.1.5 — Nutzen aus der
Verringerung der Arbeitslosenzahlungen — als interessanter Beitrag zur sachlichen Dis-
kussion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten kann.
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Dass der Flughafen Frankfurt/Main die Rhein-Main-Region zu einem internationalen Be-
kanntheitsgrad verhilft, ist weitgehend unbestritten. Darliber hinaus wird mit dieser Bekannt-
heit auch eine Reihe positiver Attribute transportiert. Der Nutzen aus dem Flughafen als
Imagefaktor (4.4.2) ist daher nicht zu unterschatzen. Als problematisch muss hier jedoch
gesehen werden, dass harte Faktoren bei derartigen Untersuchungen in der Regel nicht in
vollem Ausmall zum Tragen kommen kénnen. Dartber hinaus sind eventuelle inhaltliche
Uberlappungen zum Gutachten W4 zu berlicksichtigen.

Die Gutachter sind daher der Ansicht, dass die Quantifizierung des Nutzens 4.4.2 — Image
fir die Region — als interessanter Beitrag zur sachlichen Diskussion um die volkswirt-
schaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten kann.

Insbesondere Personen in der Nahe des Flughafens profitieren von seiner landseitigen An-
bindung an unterschiedliche Verkehrskreislaufe. Eine Quantifizierung dieses Nutzens (4.4.8)
ahnelt grundsatzlich der Methodik, die bei der Analyse der Zeiteinsparungen (4.3.1.6) vorge-
schlagen wird. Allerdings ist die Relevanz als deutlich geringer einzuschatzen. Jedoch ist bei
diem Nutzen eine eindeutige regionale Zuordnung — auch relativ kleinrdumig — moglich.

Daher sind die Gutachter der Auffassung, dass die Quantifizierung des Nutzens 4.4.8 — Nut-
zen aus der hochwertigen landseitigen Anbindung — als interessanter Beitrag zur sach-
lichen Diskussion um die volkswirtschaftlichen Effekte des Flughafen Frankfurt/Main gelten
kann.

-218 -



Bulwien AG

Glossar

Die im Gutachten verwendeten Fachtermini werden in diesem Glossar aufgefiihrt und in ei-
ner inhaltlichen Kurzdarstellung erlautert. Die Auflistung entspricht jedoch keiner umfassen-
den Darstellung. Vielmehr wird von einem Grundverstandnis der Thematik ausgegangen. Im
Mittelpunkt des Glossars stehen Begriffe und Erlauterungen, die Gesamtzusammenhange
und Abgrenzungen verdeutlichen und damit Verstandnisfragen der Module | — 11l auflésen.

AnstoReffekt

Der Begriff wird im Zusammenhang mit der Input-Output-Analyse verwendet und bezeichnet
eine externe zusatzliche Nachfrage auf Seite des Endkonsums nach einem bestimmten
Wirtschaftsgut. Dies ist der Startpunkt (=AnstoR) fir eine Kaskade von Folgeeffekten.

Auslosende Effekte
Aufgrund besserer Erreichbarkeit ergeben sich Kostenveranderungen, Absatzveranderungen
und Standortverlagerungen (Verwendung in Gutachten W4)

Bruttoproduktionswert

Die Summe der Vorleistungen und der Bruttowertschépfung bezeichnet den Bruttoprodukti-
onswert. Stark vereinfacht kann damit der Gesamtumsatz einer Wirtschaftseinheit innerhalb
einer zeitlichen Periode bezeichnet werden.

Direkte Effekte

Direkte Effekte des Flughafens sind die Wertschopfung und Beschaftigung der Unterneh-
men, die direkt auf dem Flughafengelande angesiedelt sind, und der von der Existenz des
Flughafens unmittelbar abhangigen Unternehmen in der Region (flughafenaffine Unterneh-
men). Jegliche 6konomische Aktivitat wird als direkter Effekt definiert, die entweder geogra-
fisch oder inhaltlich dem Betrieb des Flughafens zugeordnet werden kann. Diese Vorge-
hensweise hat den Vorteil, dass damit auch die Ausfiihrungen aus Modul | in diesen Kontext
eingeordnet werden kénnen. Des weiteren kann eine enge Verbindung mit den in der Lite-
ratur Ublichen Klassifikationen hergestellt werden, die direkte Effekte ebenfalls sehr weit fas-
sen. Unter direktem Effekt wird somit alle Wertschépfung verstanden, die innerhalb des
Flughafenzauns generiert wird (on-site) sowie diejenige Wertschdpfung, welche aullerhalb
des Flughafenzauns (off-site) sowohl eine inhaltliche wie auch eine geografische Affinitat
zum Flughafen aufweist.

Direkte Effekte in Gutachten W4 beziehen sich jedoch nicht auf eine zusatzliche Nachfrage,
sondern auf Kosten- und Absatzveranderungen sowie Standortverlagerungen.

Distributiver Effekt
Ein Effekt, in der die gesamte Wohlfahrt unberihrt bleibt und der bestehende Nutzen ledig-
lich neu verteilt wird, ist distributiv.

Economies of Scale

Kostenersparnisse, die durch GrofRenvorteile entstehen. Mit wachsender Unternehmensgro-
ke bzw. Ausbringungsmenge reduziert sich der Anteil der fixen Kosten je produzierter Ein-
heit. Aufgrund hoher Produktions- und Verkaufsmengen kénnen die Marktanteile erhoht bzw.
ausgebaut werden. Economies of Scale sind nicht zuletzt eine Ursache fir Unternehmens-
konzentrationen.
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Economies of Scope

Kostenersparnisse, die bei steigender Produktvielfalt durch einen Verbundvorteil entstehen.
Zur Herstellung der einzelnen Produkte wird auf gemeinsame Ressourcen zuriickgegriffen,
wie z. B. Produktionsanlagen, Technologien, Vertriebskandle. Die Gesamtkosten der Pro-
duktion mehrerer Produkte ist dann niedriger als die Summe der Produktionskosten.

Economies of Density

Kostenersparnisse, die auf veradnderte Netzintensitaten zurtickgehen. Bezogen auf den
Flughafen bedeutet dies, dass sich die Kosten aufgrund héherer Nutzungsdichten vorhande-
ner Netze im Flugverkehr reduzieren.

Economies of Innovation
Kostenersparnisse, die im Rahmen von Netzwerken technologieintensiver Branchenstruktu-
ren entstehen (vgl. Anhang 3).

Flughafenaffine Unternehmen

Unternehmen, die durch ihre Produktionsleistung nicht unmittelbar zur Durchfiihrung des
Flugbetriebs beitragen, aber im Rahmen des Leistungserstellungsprozesses auf den Flug-
hafen und seine Verkehrsleistung angewiesen sind. Diese Unternehmen weisen daruber
hinaus eine geografische Nahe zum Flughafen auf.

Gesamteffekt (I0A)
= direkter Effekt + Industrieeffekt

Indirekte Effekte

Indirekte Effekte entstehen durch die Nachfrage nach Gitern und Dienstleistungen (Vorleis-
tungen und Investitionsgutern) bei Lieferanten.

Die indirekten Effekte in Gutachten W4 beziehen sich auf Beschaftigung und Wertschdpfung.
Sie entsprechen den Industrieeffekten, wenn der Konsumkreislauf nicht einbezogen wird,
und den Industrieeffekten plus induzierten Effekten bei Berlicksichtigung des Konsumkreis-
laufs.

Induzierte Effekte
Induzierte Effekte werden durch die Verausgabung von direkten und indirekten Einkommen
fur Guter und Dienstleistungen bewirkt.

Integratoren
Unternehmen, die fur die Konditionierung und Organisation von Teilen des kleinteiligen
Frachtverkehrs zustandig sind.

Katalytische Effekte

Die Mehrheit der bislang zu diesem Thema erstellten Gutachten gliedern die Effektarten in
direkte, indirekte, induzierte sowie katalytische Effekte auf. Wahrend die ersten drei Begriffe
meist aus der Wertschopfungsanalyse heraus abgeleitet werden, wird der letzte Begriff der
katalytischen Effekte quasi als RestgroRe verwendet, der alle anderen moglichen Effekte
umfasst.

Konfidenzintervalle

Statistische Aussagen zu Schatzungen oder Prognosen sind stets mit Unsicherheiten be-
haftet. Um diesen Umstand Rechnung zu tragen, werden fiir derartige Aussagen Ergebnis-
bandbreiten angegeben, die mit einer bestimmten vorgegebenen Wahrscheinlichkeit den
tatsachlichen Wert einschlieRen. Diese Bandbreiten werden Konfidenzintervalle genannt.
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Konsumentenrente

Der Nutzen aus dem Konsum des Gutes (= marginale Zahlungsbereitschaft) Ubersteigt den
daflr zu zahlenden Preis. Die Differenz zwischen beiden Preisen ist der Nettonutzen fir den
Kaufer, die sog. Konsumentenrente.

Konsumkreislauf

Das Uber die Personalausgaben und Gewinne resultierende Einkommen fihrt zumindest
teilweise zu Konsum, der seinerseits produziert werden muss und damit das Produktionsni-
veau sowie die Beschéaftigung erhoht.

Konsumquote
Anteil des Einkommens, den die Haushalte wieder ausgeben und nicht ansparen.

Konsumseitiger direkter Effekt

Die Summe aller durch konsumseitige Veranderungseffekte angestoRenen Wertschépfungs-
effekte. Kdnnen beispielsweise durch veranderte Transportmdglichkeiten zusatzliche Umsat-
ze generiert werden, so ist die daraus entstehende Wertschépfung als konsumseitiger di-
rekter Effekt zu bewerten. Allerdings auch in untergeordneten Stufen sind noch direkte Wert-
schopfungseffekte zu beriicksichtigen: Entscheiden sich neue Unternehmen durch die An-
wesenheit des Flughafen fiir Frankfurt als Standort, so werden diese Unternehmen ebenfalls
wieder Wertschopfung generieren. Auch diese wird als konsumseitiger direkter Effekt be-
wertet. In Gutachten W4 wurde dies als katalytischer direkter Effekt bezeichnet.

Konsumseitiger indirekter Effekt

Analog zur Definition des indirekten Effekts ist dies die Wertschépfung, die bei der Herstel-
lung allen Vorprodukte anfallt, welche zur Erstellung der Giiter aus dem direkten Effekt ndtig
sind. In Gutachten W4 wurde dies als katalytischer indirekter Effekt bezeichnet.

Konsumseitiger induzierter Effekt

Analog zur Definition des induzierten Effekts ist darunter die Wertschdépfung zu verstehen,
die durch den zuséatzlichen Konsum generiert wird, der aus der Zahlung von Einkommen fur
die Produktion der Guter aus konsumseitigen direkten und indirekten Effekten hervorgeht. In
Gutachten W4 wurde dies als katalytischer induzierter Effekt bezeichnet.

Konsumseitige Effekte im Endverbrauch

Alle Effekte, die aus den erweiterten Transportmdglichkeiten (aktive und passive Erreichbar-
keit) entstehen und die nicht in eine weitere Produktionsstufe eingehen. Ein typisches Bei-
spiel waren hier die Zeitgewinne bei Privatreisenden. Allerdings ist auch der Nutzen fur Pri-
vate Haushalte in der Umgebung des Flughafens aus den Einzelhandelsangeboten am
Flughafen zu nennen.

Konsumseitige Strukturveranderung in der Produktion

Analog zu der Kategorie auf Leistungserstellungsseite werden hierunter Auswirkungen auf-
geflihrt, die sich aufgrund der erweiterten Transportmoglichkeiten (verbesserte passive und
aktive Erreichbarkeit) auf bisher bestehende Produktionssituationen auswirken. NutznieRRer
kénnen hierbei Marktakteure sein, die Waren versenden oder empfangen. Diese Effekte sind
nicht auf monetare Auswirkungen beschrankt, schlielen diese aber mit ein. Darunter fallen
neue Zugangsmaglichkeiten zu bislang nicht erreichbaren Markten oder Nutzen aus der ver-
starkten Mdglichkeit zur Ausibung von face-to-face-Kontakten. Auch Standortverlagerungen
von Unternehmen aufgrund der Nutzungsmdglichkeiten des Flughafens fallen hierunter, da
dies als Anpassungseffekt zu interpretieren ist.
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Makro6konomie

Untersuchungsgegenstand ist die Gesamtwirtschaft. Berlicksichtigt werden Riickkopplungen
von einem Sektor in den anderen und Untersuchungen zum gesamten Output- und Preisni-
veau.

Marktschnittstelle

Bei einer dkonomischen Transaktion erfolgt zwischen mindestens zwei Beteiligten ein
Tauschgeschéaft. Jeder Vorteil, der einem Individuum entsteht, wird durch einen gewissen
Preis abgegolten; es existiert also eine Schnittstelle zwischen Anbieter und Nachfrager.

Mikrookonomie
Untersuchungsgegenstand sind Markte fir einzelne Giter, Haushalte und Firmen. Von Inte-
resse ist dabei, wie Markte die Allokation von Ressourcen vornehmen und welche Renten
dabei entstehen.

Nutzen

Unter volkswirtschaftlichem Nutzen wird eine Situation verstanden, mit der sich mindestens
ein Mitglied in der Gesellschaft besser stellt als ohne diese Situation. Damit ist auch eine
zumindest theoretische Zahlungsbereitschaft verbunden, die jedoch beliebig klein sein kann.

Nutzenschopfender Effekt
Eine Veranderung, aus der eine groflere Wohlfahrt als vor der Veranderung resultiert, wird
als nutzenschopfender Effekt verstanden.

Produktionsseitige Strukturverdnderung in der Produktion

Anpassungsreaktionen auf veranderte Produktionsbedingungen: Skalenertrage (Economies
of Scale), Ertrage aus Kuppelproduktion (Economies of Scope) oder Ertrage aus Erhéhung
von Flugfrequenzen (Economies of Density).

Produzentenrente

Der Preis, zu dem ein Gut verkauft wurde (200 Euro), ist offensichtlich hoch genug, um den
Verkaufer besser zu stellen, als dies ohne den Verkauf der Fall war. Aus 6konomischer Sicht
existiert aber ein theoretischer Preis P,y (Indifferenzpreis), bei dem gilt, dass der Verkaufer
keinen Nutzen aus dem Verkauf zieht, aber dadurch auch nicht schlechter gestellt wird. Er ist
also indifferent in seiner Entscheidung. Als Nutzen wird nun gerade die Differenz aus dem
tatsachlich gezahlten Preis P und dem theoretischen Indifferenzpreis P\, definiert. Diese
Differenz wird als Produzentenrente bezeichnet. Geht man von einem normalen Markt aus,
so wird der Indifferenzpreis eines Herstellers die marginalen Herstellungskosten widerspie-
geln*®. Bezogen auf das Beispiel fallen bei der Fluglinie also offenbar geringere marginale
Kosten an, als der Preis des Tickets ausmacht.

Rangkorrelationsanalyse (Rangkorrelationskoeffizient)
Statistisches Verfahren, das unter Verwendung der Rangfolge etwaigen Gleichlauf oder Ge-
genlaufigkeiten zwischen zwei Merkmalen untersucht.

Regressionsanalyse
Statistisches Verfahren, das auf Basis einer postulierten linearen Abhangigkeit zwischen
zwei Merkmalen die konkrete funktionale Spezifikation dieser Abhangigkeit ermittelt.

Sensitivititsanalyse
Verfahren (u.a. statistisch), das dazu dient, die Stabilitdt angenommener Zusammenhange
zwischen zwei oder mehreren Merkmalen zu testen.

“0\/on strategischen Entscheidungen des Herstellers sei an dieser Stelle abgesehen.
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Ursache-Wirkung-Zusammenhang

Als Grundidee zur Nutzenerfassung fungiert der ,Ursache-Wirkung-Zusammenhang*“ als ge-
eignetes Instrument. Inhaltlich bildet dieses Prinzip den Verursacher und die entsprechende
Wirkung eindeutig ab und erlaubt eine eindeutige Zuordnung des entstehenden Nutzens zu
den Effektarten und den entsprechenden NutznielRern.

Wertschopfung

Unter Wertschopfung wird die Differenz zwischen dem erzielten Umsatz und den dazu ein-
gesetzten Vorleistungen einer Wirtschaftseinheit verstanden. Der Begriff existiert in unter-
schiedlichen Varianten. Es gilt:

Bruttowertschépfung (BWS) zu Marktpreisen = Léhne + Gehalter + kalkulierte Zinsen + Ge-
winne + (Produktionssteuern — Subventionen) + Abschreibungen.

Als nutzenstiftend sind die Faktoren der sog. Nettowertschdpfung anzusehen. Es gilt:
Nettowertschopfung (NWS) zu Faktorkosten = Lohne + Gehalter + kalkulierte Zinsen + Ge-
winne

Zusitzliche Effekte aus der Wertschopfung (produktionsseitig und konsumseitig)

Als Residualgrofie innerhalb des Wertschépfungsprozesses sind hier all diejenigen Effekte
aufzufihren, welche bei der Generierung von zusatzlicher Wertschopfung stets anfallen,
aber nicht die klassischen monetaren direkten, indirekten und induzierten Effekte abbilden.
Als Beispiel seien hier der soziale Nutzen aus Arbeit genannt oder die Verringerung von
Unterstliitzungszahlungen von Arbeitslosen aufgrund der Schaffung von neuer Beschafti-

gung.
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Anhang 1:
Induzierte Beschiftigung durch Anstieg der Leistungserstellung

Gemal der Pramisse einer statischen Wirtschaftsstruktur generiert diese Wertschopfung
eine Anzahl neuer Arbeitsplatze. Hieraus generieren sich zusatzliche Einkommen sowie die
Befriedigung der Arbeit. Die Einkommen werden in Teilen wieder zum Konsum verwendet,
was zu weiterer Leistungserstellung bei Unternehmen flihrt.

Anhang 2:
Nutzen aus den Wertschopfungssteigerungen aufgrund steigender Steuereinnahmen

In den vorangegangenen Nutzendarstellungen wurde schon auf die direkte Verbindung zwi-
schen Nutzen aus steigender Wertschopfung fir Unternehmen und Nutzen aufgrund damit
verbundener steigender Steuereinnahmen fiir die Offentliche Hand hingewiesen. Jeder auf-
grund der Veranderung der Transportpreise ins Leben gerufene Effekt, der in einen Anstieg
der Wertschoépfung aus der Erbringung einer Leistung miindet, fihrt somit direkt zu einem
Anstieg der Einnahmen der 6ffentlichen Hand.

Gleiches gilt fur die zusatzlich generierten Einkommen. Auch aus ihnen ergeben sich zusatz-
liche Einnahmen (Lohnsteuer) fir den Staat.

Zusatzlich werden Einsparungen bei den Sozialsystemen realisiert (keine Auszahlung von
Arbeitslosenunterstitzung).

Anhang 3:
Regionalentwicklung und Vernetzung

REGIONALENTWICKLUNG UND STRUKTURWANDEL

Stadte und Regionen unterliegen einem gegenwartigen sozio-6konomischen Strukturwan-
del*" der gepragt ist von Deindustrialisierung und Tertidrisierung. Neue Wirtschaftsstrukturen
sind gepragt von flexibler Spezialisierung. Immer kirzere Lebenszyklen von Produkten und
Dienstleistungen, stadndige Neuordnungen von Wertschépfungsketten oder der Trend zu
kleinen, flexiblen Produktionseinheiten charakterisieren derzeitige Prozesse. Die Herstellung
neuer Produkte und Dienstleistungen ist immer mehr das Resultat vernetzter Produktions-
strategien aus Prozessen und Unternehmen bzw. Institutionen. Dem entsprechend definie-
ren sich Wirtschaftsrdume zunehmend als Standorte flexibler Netzwerkdkonomien, die sich
im Rahmen von Globalisierungstendenzen im standigen Wettbewerb mit anderen Regionen
befinden. Die Intensivierung des Wettbewerbs vollzieht sich auf allen Markten: Waren,
Dienstleistungen und Informationen, Produktionsfaktoren Kapital, Arbeitskrafte, Wissen,
Standorte. Die Standortqualitdten von Regionen geben Ausschlag fur Leistungs- und Wett-
bewerbsfahigkeit im Wettstreit um Investitionen, Innovationen, Wissen und hochqualifizierte
Arbeitskrafte*?. Bei dieser Betrachtungsweise gelten Stadte und Regionen nicht mehr als
Territorien, sondern sie werden als Verortung von Knoten, die Gber Entscheidungs-, Kontroll-
, und Koordinationsmacht verfugen, in weitreichenden Stromen verstanden. Stadte und ihre
Regionen gewinnen an Bedeutung mit der Reichweite und Vielfalt dieser Steuerungsfunktio-
nen.

*! Wirtschaftliche und technologische Innovationen werden ebenso von einem intensiven sozialen, kulturellen und
politischen Wandel begleitet, der sich in neuen Beschaftigungsverhaltnissen, sozialen Schichten, Lebensstilen
sowie neuen Wohn-, Freizeit- und Konsumformen aussert. Im weiteren stehen jedoch neue Wirtschaftsstrukturen
und ihre Auswirkungen auf die Regionen im Mittelpunkt.

“2 Blotevogel 2001
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REGIONALE INNOVATIONSNETZWERKE UND INNOVATIVE MILIEUS

Netzwerktheorien und die Rolle der Netzwerke bei der Generierung von Innovationen
bestimmen die gegenwartige wissenschaftliche Debatte in der Regionalékonomie. In einer
sich entwickelnden Dienstleistungs6konomie gelten Innovationen als Wachstumsmotoren
von Regionen. Zum zentralen Produktionsfaktor wird das fiir die Innovationen grundlegende
Wissen und dessen Transfer durch Netzwerkverbindungen zwischen den regionalen Akteu-
ren. Innerhalb einer Region und den bestehenden Netzwerken beeinflusst die Intensitat der
innovativen Verflechtungen die regionale und betriebliche Innovationsleistung. Der aktuelle
Strukturwandel und dessen Wirkungen auf die Regionalentwicklung drickt sich zunehmend
in einer vernetzten Form der Produktion von Gitern und Dienstleistungen aus. Zusammen-
fassend wird dieses Phanomen auch ,new network paradigm*“** bezeichnet. Dieser interakti-
ve Prozess zwischen Produktions- und Dienstleistungsunternehmen sowie 6ffentlichen und
halbéffentlichen Forschungs- und Transfereinrichtungen gewinnt im Rahmen der Debatte
einer Globalisierung und/oder Regionalisierung an Bedeutung. Die Weltwirtschaft wird als ein
Mosaik aus regionalen Produktionssystemen verstanden, in dem jedes Produktionssystem
seinen spezifischen regionalen Markt besitzt. Neben intra-regionalen kommen aber auch
inter-regionale Verflechtungen zustande, wodurch der Zugang zum globalen Markt ermég-
licht wird. D. h. neben der weltwirtschaftlichen Orientierung multinationaler Konzerne und
nationaler Grof3unternehmen vollzieht sich ein Bedeutungssteigerung der Region. Wissen
und Innovationen als Wachstums- und Produktionsfaktoren sind zwar global verfigbar, sie
entstehen aber lokal in regionalen Netzwerken*. Es existiert also ein Analogon von Globali-
sierung und Re-Regionalisierung, die sog. ,glocalisation®.

Die Fahigkeit zur permanenten Entwicklung und Herstellung von innovativen Produkten in
hoch industrialisierten Staaten ist der Wachstumsfaktor fir Unternehmen und Regionen.
Zwei Theorie-Modelle dominieren den gegenwartigen wissenschaftlichen Diskurs der Ver-
netzung regionaler Akteure: die ,Regionalen Innovationsnetzwerke® und die ,Innovativen
Milieus®. In regionalen Innovationsnetzwerken versteht man unter Innovationen sowohl neue
Produkte und Verfahren als auch neue Management- und Organisationsmethoden. Das Ent-
stehen von Innovationen erfolgt durch einen interaktiven Prozess zwischen den regionalen
Akteuren des Innovationssystems. Zunachst branchenunabhangig setzen sich die relevanten
regionalen Akteure zusammen aus:

— National und international agierenden Unternehmen

— Regional und national agierenden start-up’s sowie kleinen und mittleren Unternehmen

— Staatliche und halbstaatliche Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen (F&E)

— Korperschaften der 6ffentlichen Hand; Einrichtungen Technologietransfer/ Innovations-
forderung

Die Akteure bilden ein Netzwerk, indem sie miteinander kooperieren. Im Idealfall entsteht
dadurch ein Geflecht aus lokalen, regionalen und Uberregionalen Verbindungen. Unterneh-
men kooperieren mit F&E-Einrichtungen, um aktuelle Forschungsergebnisse in marktfahige
Produkte und Dienstleistungen umzusetzen. F&E-Einrichtungen kooperieren mit anderen
F&E-Einrichtungen, damit durch gemeinsame Forschungsarbeiten Innovationen entwickelt
werden kénnen. Und schlielllich kooperieren die Unternehmen auf einer zwischenbetriebli-
chen Ebene miteinander, um gemeinsame Ideen zu entwickeln und diese in neue Produkte
und Dienstleistungen umzuwandein.

Diese zwischenbetrieblichen Kooperationen kénnen vertikal und horizontal gerichtet sein.
Vertikale Unternehmensverbindungen erfolgen zwischen Partnern auf gleicher Marktstufe,

43 Sternberg 1998, S. 288 unter Bezugnahme auf Cooke/Morgan 1993
* Fritsch et al. 1998, S. 244f
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wie z. B. Zulieferer-Hersteller oder Hersteller-Kunde-Beziehung. Partner der gleichen Markt-
stufe, wie z. B. Wettbewerber charakterisieren die horizontale Kooperationsform.

Netzwerkbeziehungen kénnen zusatzlich nach formellen und informellen Kooperationen un-
terschieden werden. Informelle Kooperationen sind gepragt durch ,lose Kontakte. Auf dieser
Basis findet ein Informations- und Wissensaustausch Uber neue Entwicklungen und Tech-
nologien statt, wodurch gemeinsame Synergien und Innovationspotentiale zwischen den
Akteuren identifiziert werden und diese dann wieder im Rahmen formeller Kooperationen in
Innovationen umgesetzt werden kénnen. Synergien bedeuten in diesem Zusammenhang,
dass die Leistungspotentiale einzelner Akteure (z. B. Ideenentwicklung und Produktherstel-
lungsprozess) durch einen gemeinsamen arbeitsteiligen Prozess im Rahmen formeller
Netzwerkverbindungen Innovationen produzieren. Formelle Kooperationen sind somit ge-
kennzeichnet durch feste, funktionale Vereinbarungen von regionalen Kooperationspartnern
zur Umsetzung eines neuen Produktes oder einer Dienstleistung.

Der Innovationsprozess wird unterstitzt durch die rdumliche Nahe der Akteure zueinander.
Innerhalb der Region kénnen die einzelnen Unternehmen Uber Face-to-Face-Kontakte
leichter mit regionalen Akteuren in Berlihrung kommen und damit informelle Netzwerkverbin-
dungen entstehen.

Die Offentliche Hand als weiterer regionaler Akteur schafft u.a. durch den Ausbau relevanter
(Verkehrs-)Infrastruktur die Rahmenbedingungen fur das Entstehen von Netzwerkverbindun-
gen (Innovationsférderung).*®

Der Ansatz des ,Innovativen Milieus“ geht auf die ,Groupe de Recherche Européen sur les
Milieux Innovateurs® (GREMI) zurtick. Diese Gruppe internationaler Regionalékonomen er-
forschen seit Mitte der 80er Jahre die Frage nach den Ursachen einer innovativen Regional-
entwicklung. Frihere Ansatze konzentrieren sich v.a. auf die regionalen Ausstattungs- und
Strukturmerkmale einer Region. Die Existenz regionaler Akteure ist zwar die Voraussetzung
fur eine Regionalentwicklung, sie muss jedoch nicht zwingend dazu fiihren. Erst die intensi-
ven Interaktionen und Synergieeffekte zwischen den regionalen Akteuren erzeugen ein inno-
vationsférderndes Umfeld. Ein ,Innovatives Milieu® ist also gepragt von einem Netz informel-
ler und sozialer Bindungen regionaler Akteure. Diese regen Lernprozesse an und kreieren in
der Region ein Image und eine Selbstwahrnehmung als Ausdruck eines mentalen Zusam-
menhalts und gemeinsamer Zielsetzungen. Es herrscht eine ,man kennt sich“-Mentalitat.
Dieser informelle, soziale Austausch ist die Ursache fir einen leichteren Informationsfluss
von potentiellem innovationsrelevantem Know-How. D. h. aufgrund eines funktionierenden
Informationsflusses kénnen neue Ideen und Impulse entstehen. Entscheidend dafir sind die
bestehenden latenten Kontakte zwischen den Akteuren, die hohe regionale Wissenskompe-
tenzen darstellen und Uber die Beziehungen zwischen den einzelnen Personen in Synergie
zusammenwirken.

Der mentale Zusammenhalt und das regionale Gemeinschaftsgefiihl dufern sich in einer
kollektiven Problemwahrnehmung, gemeinsamen Wertesystemen und ahnlichen Verhal-
tensweisen. Das Gemeinschaftsgefiihl wiederum intensiviert die informellen Kontakte und
starkt die regionale Identitat, die nach aulen zum Image der Region beitragt. Das Milieu ent-
steht damit durch die Wechselwirkung zwischen informellen Kontakinetzen von Personen
und einem Gemeinschaftsgefiihl, das von Personen bestimmt wird.

Die Eigenschaften des Milieus konzentrieren sich zwar auf einen bestimmten Raum, der je-
doch nach auBen hin nicht abgeschlossen ist. Uber regionale Akteure, die AuRenkontakte
pflegen, kénnen externe Informationen oder Innovationen in das Milieu eingebunden werden.

> Tédtling 1999
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Durch den personenbezogenen und informellen Charakter der Netzverbindungen entstehen
bezuglich der Intensitat und Qualitat unterschiedlichste Verbindungen und damit viele unter-
schiedliche Typen von innovativen Milieus. *® */

Die Gemeinsamkeiten der ,Innovationsnetzwerke® und ,Innovativen Milieus® liegen in den
Verbindungen zwischen regionalen Akteuren im Zusammenhang mit wirtschaftlichen Innova-
tionen. Unterschiede existieren in der Art und der Entstehung der Netzverbindungen. Bei der
Art der Netzverbindungen in Innovationsnetzwerken wird meist von Unternehmen und ihren
Verknipfungen gesprochen, wahrend beim Milieu alle unterschiedlichen regionalen und ihre
Verflechtungen im Mittelpunkt stehen. FRITSCH et al. (1998) sprechen in diesem Zusam-
menhang von einem eher ,regionsbezogenen Milieuansatz“ und von einem ,akteursbezoge-
nen Netzwerkansatz®. Weitere Unterschiede der beiden Modelle bestehen in der Entstehung
der Netzverbindungen. Beim Innovationsnetz wird ,bei seiner Bildung mehr oder weniger
bewusst im Hinblick auf eine angestrebte Innovation unter Auswahl der fir die Aufgaben
geeigneten Partner gekniipft“®. Der funktionale, formale Charakter (horizontal, vertikal) steht
im Mittelpunkt. Beim Milieuansatz bestehen personliche, informelle Kontakte bereits vorab.
Zu einem nicht planbaren Zeitpunkt wird eine Idee aufgegriffen und zu einer Innovation um-
gesetzt. Dadurch erhalten die zunachst informellen Beziehungen einen funktionalen Cha-
rakter. Sie bestehen zwischen den unterschiedlichen regionalen Akteuren meist nur punktu-
ell und kdnnen unvorhersehbare Entwicklungsverlaufe nehmen.

Die Vielfalt und Komplexitat der Interaktionen und Kooperationen zwischen regionalen Ak-
teuren innerhalb regionaler Innovationsnetze bzw. Innovativer Milieus I&sst keinen Raum fir
einheitliche Definitionen. Entsprechend des zu untersuchenden Teilraumes missen die vor-
handenen Akteure und die regionale Technologie- und Wirtschaftsstruktur identifiziert wer-
den, um Unternehmensverbindungen erfassen und Netzwerke aufsplren zu kénnen.

6 Camagni 1991
" Fromhold-Eisebith 1999
8 abd. 1995, S. 36
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