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1. ALLGEMEINE BEMERKUNGEN

Der Endbericht hat die Kommentare und Anregungen fiir den Zwischenbericht (Qualitats-
gutachten vom 2.4.03) und den Entwurf Endbericht (Qualitdtsqutachten vom 12.6.03) wei-
testgehend beriicksichtigt und erfiillt die Anforderungen gemadss Pflichtenheft bzw. Ange-
bot der Bulwien AG. Es handelt sich meines Erachtens um eine Studie mit hoher Qualitit.
Die drei Module sind in sich kohdrent und die Schlussfolgerungen grundsatzlich zielfiih-
rend. Der Bezug der bisherigen Gutachten zu den Vorschldgen zum Nutzenkonzept und zu
den erweiterten Quantifizierungen ist gegliickt und einleuchtend. Die Kohdrenz zwischen
den Modulen ist gegeniiber dem Zwischenbericht deutlich verbessert worden. Gleichzeitig
konnten die Doppelspurigkeiten abgebaut werden.

Der Bericht ist sehr gut gegliedert und bietet eine konsistente Analyse der verschiede-
nen Nutzen und zeigt die Systemzusammenhdnge transparent auf. Es ist ein Verdienst der
Arbeit, mit einer zweckmadssigen Gliederung die verschiedenen Nutzenkomponenten (Pro-
duktion, Konsumption, leistungsexterne Effekte) zuzuordnen. Dies ist ein wesentlicher Bei-
trag zur Versachlichung der Diskussion von internen und externen Nutzen.

Die Folgerungen beziiglich Quantifizierung sind nachvollziehbar und einleuchtend. Be-
sonders interessant sind Quantifizierungen der Effekte fiir die Bauphase, Reisezeitersparnis-
se fiir verschiedene Betriebszustdnde und die Verdnderung von Immobilienpreisen.

Der Bericht macht wenig Aussagen iiber die Kausalitdt der Nutzen. Es ist zu beriicksich-
tigen, dass die Kausalitdt sehr schwierig zu beantworten ist und Anlass zur Frage gibt, wozu
(fiir welche Entscheide) die Ergebnisse verwendet werden konnten. In dieser Hinsicht dus-

sert sich der Bericht ebenfalls nicht.

2. VERSTANDLICHKEIT

Der Bericht ist gut strukturiert und gut lesbar. Das eingefiihrte Glossar erlaubt einen
schnellen Uberblick iiber die Fachausdriicke. Die eingeschobenen Beispiele illustrieren die
Aussagen und erhohen die Verstandlichkeit.

Generell ist aber der Bericht nun dusserst umfangreich ausgefallen und wohl ,ziemlich
schwere’ Kost fiir das breitere nicht fachokonomisch geschulte Publikum. Entsprechend
wichtig wird die Rolle der Zusammenfassung. Sie konnte noch an Verstdandlichkeit zulegen,

indem einerseits eine Ubersicht {iber die einzelnen Nutzenelemente dargestellt wird, ande-
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rerseits die wichtigsten Erkenntnisse in einem Summary fiir ,den eiligen Leser’ zusammenge-

fasst werden.

3. INHALTE MODUL I

Die einzelnen Schlussfolgerungen sind nachvollziehbar. Nach wie vor scheint mir das Gut-
achten W3 etwas unterbelichtet. Es quantifiziert zwar keine Nutzen im Sinne des Gutach-
tens, hilft aber, raumstrukturelle Effekte im Zusammenhang mit dem Flughafen besser zu
verstehen. Fiir die Nutzendiskussion sind solche Beziige oft wichtiger als die monetdre abso-
lute Quantifizierung. Umgekehrt erscheint das Gutachten W4 die Anforderungen der Gut-
achter vollumfdnglich zu erfiillen. Gerade hier sind aber die Kausalitdten (Flughafen in der

Wechselwirkung zu einem dynamischen Agglomerationsraum) kritisch zu hinterfragen.

4. INHALTE MODUL II

Nutzenkonzept
Das Grundkonzept erscheint einleuchtend. Mit dem vorliegenden Text ist auch der Bezug
zwischen den mikro- und makro6konomischen Aspekten hergestellt. Ich teile die Ansicht,
dass mit der Wertschopfung die Produzentenseite inkl. Produzentenrenten quantifiziert
werden kann und fiir die Konsumseitigen Aspekte die Konsumentenrente abgebildet wird.
Damit liefert der Bericht einen umfassenden Uberblick iiber die verschiedenen Nutzenarten.
Das Nutzenkonzept konzentriert sich auf die Nettowertschopfung zu Faktorkosten.
Dies ist vom dkonomischen Standpunkt her richtig. So wird auch klar, wie mit den Steuern
(bzw. Subventionen) und Sozialleistungen umzugehen ist. Monetarisierbar ist demnach die
ursdchlich durch den Flughafen generierte Nettowertschopfung unter Beriicksichtigung der
dynamischen Effekte und der Multiplikatorwirkungen sowie die bei den Flugpassagieren
entstehende Zahlungsbereitschaft inkl. derer ursdachlichen Dynamik und Multiplikatorwir-
kungen. Diese Aussage wird eingeschrankt durch die schwierig feststellbare Kausalitdt und
durch die eingeschrankte Quantifizierbarkeit der Dynamik. Ein weiterer - gut kommunizier-

barer Nutzenindikator ist die Beschaftigung.
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Typisierung der Nutzeneffekte

Die Typisierung ist abschliessend und erfasst die zentralen Dimensionen. Die Gliederung der

Nutzen konnte noch an Kohdrenz zulegen, insbesondere beziiglich der Art der Nutzen und

der entsprechenden Rahmenbedingungen (Nutzen des heutigen Betriebszustandes pro Jahr,

Nutzen einer Veranderung, dynamische Aspekte). Gleichzeitig wird die raumstrukturelle

Komponente des Nutzens und damit auch die wichtigen Verteilwirkungen zu wenig beleuch-

tet. Folgende Detailbemerkungen:

> Perspektive nach Effektarten:

> Diese Dimension wird als die zentrale Gliederung verwendet. Grundsdtzlich ist die Lo-
gik einleuchtend.

> Die Aussagen zum sozialen Nutzen der Arbeit etc. sind richtigerweise nur bei Unterbe-
schdftigung richtig. Bei iiberhitzter Konjunktur kénnen auch unerwiinschte ,crowding
out’ Effekte im Arbeitsmarkt entstehen.

> Es fehlt ein Hinweis zur Kausalitdt der einzelnen Effekte. Praktisch kein einziger Ef-
fekt ist eineindeutig auf die Existenz des Flughafens alleine zuriickzufiithren, sondern
immer in Kombination mit dem Wirtschaftsgefiige.

» Rdumliche Dimension: Das Flughafengeldnde selbst ist ebenfalls eine wichtige rdumliche
Einheit, weil gerade hier die Abgrenzung (fiir quantitative Beurteilungen) eindeutig vor-
genommen werden kann. Zudem fehlt die raumliche Einheit der Flughafenregion. Diese
Nutzenverteilungsdimension wird in der Regel am meisten diskutiert.

» Zeitliche Dimension: Unter diesem Aspekt besteht die Chance, den Unterschied zwischen
Gesamtnutzen und zusidtzlichen Nutzen sichtbar zu machen. Die Betriebsphase kann hier
stark differenziert werden. Entsprechend konnen einzelne spdter anfallende Nutzen-
aspekte aufgrund von Verdnderungen der Betriebszustdande besser eingebettet werden
(z.B. Nachtflugverbot, Effizienzgewinne infolge Ausbau, Hub-Nutzen etc.). Mir ist die
Schlussfolgerung, eine Unterscheidung zwischen kurz- und langfristigen Nutzen sei nicht
zielfilhrend, zu knapp. Die ganzen Strukturveranderungen und Standortgewinne beispiels-
weise sind ldngerfristige Nutzen, wahrend die Zeitgewinne kurzfristig sind. Zentrales Kri-
terium ist die Variabilitdt der Produktionsfaktoren in raumlicher Hinsicht.

Ein wichtiger Aspekt ist hier auch der Zustand der Wirtschaft (Vollbeschiftigung, Uberhit-
zung, Unterbeschdftigung).

» Ebenfalls von grosser Bedeutung ist die Art der Dienstleistung auf dem Flughafen (z.B.

Transferleistungen, Fracht). Diese Dimension wird im Bericht nicht vertieft analysiert.
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Kommentare zu den einzelnen Nutzenarten

» Die Idee der Trennung zwischen Gewinnen und Einkommen und Zinsertrdgen ist grund-
sdtzlich gut, aber wenig zielfithrend, weil die Gewinne kaum in einer Befragung erfasst
werden. Deshalb ist es aus meiner Sicht eine rein theoretische Trennung.

» Die Nutzen aus Steuereinnahmen miissen in der Logik der Wertschopfung als Nettobeitrag
(abziiglich Subventionen und Sozialzahlungen des Staates) verwendet werden.

> Der Nutzen der Bauphase ist im zeitlichen Zusammenhang zu betrachten. Hier handelt es
sich um einen einmaligen Beitrag, wahrend der Betriebszustand jahrliche Nutzen gene-
riert.

» Der leistungsexterne Nutzen 4.4.4 (Nachtldrm) ist nicht eigentlich ein leistungsexterner

Nutzen, sondern hdngt von verschiedenen Betriebszustdnden ab.

5. INHALTE MODUL III

Generelle Bemerkung

Die Darstellung beziiglich der Quantifizierungsméglichkeiten ist gut strukturiert und ein-
leuchtend. Generell konnte eine Diskussion um aggregierte Quantifizierungsvorgehen noch
etwas mehr Klarheit iiber die Zusammenhdnge der einzelnen Nutzenkategorien geben.
Typische Beispiele dafiir sind Vergleiche von Preisen und Wertschopfungszahlen an Stand-

orten mit/ohne Flughafen, um die Kausalitdt zu erhdrten.

Zuordnung der Resultate der einzelnen Gutachten

Die Darstellung ist grundsatzlich einleuchtend. Damit zeigt sich auch die Zweckmadssigkeit
der Struktur des vorgeschlagenen Nutzenkonzepts. Sinnvoll widre eine zusammenfassende
quantitative Zusammenstellung, um einen Eindruck zu erhalten, wie viel nun effektiv quan-

tifiziert worden ist.

Folgerungen beziiglich Quantifizierbarkeit

Ich teile die Schlussfolgerungen beziiglich Quantifizierung. Unsere Erfahrung mit der Studie
zu den volkswirtschaftlichen Effekten der Landesflughdfen in Ziirich zeigt aber, dass die
Akzeptanz von Befragungen im Sinkflug ist. Vor allem bei Befragungen auf dem Flughafen-
geldande ist Vorsicht geboten. Meines Erachtens ist es sehr schwierig, verldssliche Angaben

iiber Gewinne und Steuerzahlungen zu erhalten.

INFRAS | 12. September 2003 | SYNOPSE ZUM VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN NUTZEN DES FLUGHAFENS FRANKFURT



6]

» Effekte aus dem Wertschopfungsprozess: Die vorgeschlagene Studie zu Arbeitsplatz-
effekten erscheint sinnvoll. Ergdnzend sollte diese Studie vor allem die Kausalketten be-
leuchten: Wann/unter welchen Umstdanden wird die regionale Arbeitslosenquote posi-
tiv/negativ beeinflusst. Welche Arbeitsmarktstruktur ergibt sich. Welche Arbeits-
platzqualitdt wird geschaffen? Welche Arbeitspldtze werden exportiert?

> Effekte aus der Leistungsinanspruchnahme: Auch hier ist die Schlussfolgerung richtig,
dass die Konsumentenrente beziiglich Zeitersparnis (Direktfliige/Umsteigefliige) unter Be-
riicksichtigung verschiedener Flugangebote berechnet werden kann. Wir haben das fiir un-
sere Studie in der Schweiz durchgefiihrt, im Rahmen einer Passagierbefragung und unter
Einbezug der Flugpldne. Hier kann auch der Hubnutzen abgebildet werden, wenn es ge-
lingt, verschiedene Hub-Niveau-Szenarien zu generieren. Meines Erachtens hat dieser Teil
das grosste Quantifizierungspotenzial. Die verschiedenen Szenarien miissten aber zusam-
men mit den Airlines formuliert werden, weil letzten Endes der Home Carrier die Hubstra-
tegie bildet.

Ebenfalls gut quantifizierbar sind die Ausgaben der nicht einheimischen Passagiere aus-
serhalb des Flughafengeldndes (ebenfalls fiir die Schweiz quantififziert).

» Verdnderung von Immobilienpreisen: Meines Erachtens hdtte eine solche Studie das gross-
te Potenzial fiir einen Mehrwert, weil hier eine Chance besteht, Aussagen zu Kausalitdten
zu machen. Verringerungen von Immobilienwerten durch Liarm kénnen ebenso erfasst
werden wie Wertsteigerungen infolge der Erh6hung der Standortattraktivitdt. Allerdings
braucht es eine sehr detaillierte Analyse der Einflussfaktoren. Die Anspriiche an ein so-

phistiziertes Studiendesign und an differenzierte Dateninputs sind hoch.

6. VERWENDBARKEIT DER ERGEBNISSE

Das Gutachten liefert sehr wertvolle Grundlagen fiir die Strukturierung und Zuordnung der
Nutzen. Dies ist vor allem fiir die Durchfiihrung von Kosten-Nutzen-Analysen hilfreich. Bei-
spiele fiir solche Kosten-Nutzen-Analysen kénnen sein:

> Kosten und Nutzen von Investitionen (z.B. Pistenerweiterungen),

» Nutzendifferenzen von verschiedenen Betriebszustdanden,

> Nutzenbilanz im regionalen Kontext

» Argumentation fiir spezifische Subventionen fiir Flughafenaktivitdten.
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Das Gutachten hatte nicht die Aufgabe, die Beziige zu den externen Kosten explizit zu
schaffen. Dennoch ist eine solche Briicke sowohl in methodischer als auch in kommuni-
katorischer Hinsicht von zentraler Bedeutung, wenn das Gutachten nicht als theoretischer
Beitrag isoliert werden soll. Eine solche Briicke konnte folgende Aspekte enthalten:

> Der Bezug zwischen Kosten- und Nutzenmassen generell: Die Nettowertschopfung zu Fak-
torkosten als zentrale Nutzenmass ist ja nichts anderes als die Aufwandseite in einer Un-
ternehmensbilanz.

» Einen Bezug zwischen positiven und negativen Nutzen im Kontext der Wertschépfung:
Gewinne konnen zu Verlusten werden, Steuern zu Subventionen, zu hohe Investitionen
konnen zu Uberhitzung fiihren, Preissteigerungen (als Wertsteigerung) konnen zu Inflati-
on bzw. zu unerwiinschten Verteileffekten fiihren.

» Untersuchungen zur Kausalitdt: Je grosser die Kausalitdt, desto stdrker auch die Legitima-
tion, die Nutzen fiir den Flughafen zu beanspruchen. Die Kausalitdtskette ist oft bei ex-
ternen Kosten einfacher als bei Nutzen. Hierzu kann wie erwdhnt eine Studie zu den Ein-
flussfaktoren von Immobilienpreisverdnderungen einen Beitrag liefern.

» Vorschldge zum Aufbau von Kosten-Nutzen-Analysen mit groben Richtwerten (Einheits-

kosten bzw. -nutzen) als Basis fiir die Quantifizierung.
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