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1. Einleitung

Im Maérz 2000 erhielten Prof. Dr. Michael von Hauff und Prof. Dr. Jens Horbach von dem Magistrat
der Stadt Hoftheim den Auftrag, fiir die im Rahmen des Mediationsverfahrens erstellten Gutachten zu
den Beschiftigungswirkungen eines Ausbaus des Flughafens Frankfurt hinsichtlich der dort angel[]
wandten Methodik eine Stellungnahme vorzunehmen. Im Rahmen dieser Stellungnahme geht es also
darum, die Gutachten kritisch zu priifen und zu beurteilen. Diese Stellungnahme beschrankt sich auf

folgende Gutachten:

- Einkommens- und Beschiftigungseffekte des Flughafens Frankfurt/Main -
Status-Quo-Analysen und Prognosen
Erstellt: Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH, Universitidt Frankfurt (Institut fiir
Statistik und Okonometrie), Technische Universitidt Darmstadt (Fachgebiet Finanz- und Wirt[]
schaftspolitik

- Einkommens- und Beschiftigungseffekte des Flughafens Frankfurt/Main -
Status-Quo-Analysen und Szenarien -
Teil B: Erhebung und Bestimmung der direkten Effekte mittels Arbeitsstittenbefragung

Erstellt: siehe oben

- Einkommens- und Beschéftigungseffekte des Flughafens Frankfurt/Main - Status-Quo-Analysen
und Szenarien -
Teil C: Analyse der Einkommens- und Beschiftigungswirkungen des Flughafens Frankfurt/Main
mit Hilfe von Input-Output Modellen fiir die Bundesrepublik Deutschland und Hessen.

Erstellt: siehe oben

- Bedeutung des Flughafens Frankfurt/Main als Standortfaktor fiir die regionale Wirtschaft - Wert[]
schopfungs- und Beschéftigungseffekte der Flughafenanbindung —

Erstellt: Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Kdln

Die Stellungnahme konzentriert sich primér auf die Methoden und die Anwendung der Methoden
und die daraus gewonnenen Ergebnisse im engeren Sinne. Daraus leiten sich qualitative Schlussfol
gerungen ab, ob die Gutachten sich fiir einen gesicherten Entscheidungsprozess hinsichtlich des gel’
planten Ausbaus des Frankfurter Flughafens eignen. Entsprechend wendet sich das zweite Kapitel
dem Gutachten des Instituts fiir Verkehrswissenschaft/Universitit Koln zu. Das Kapitel drei befaf3t
sich mit dem dreibidndigen Gutachten der Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner GmbH u.a.. Es

wurde jedoch mit dem Auftraggeber dieser Stellungnahme vereinbart, dass auch die Umwelteffekte,



die in diesen Gutachten weitgehend vernachléssigt werden, in die Stellungnahme mit einbezogen
werden, da sie fiir die Standortqualitit von hoher Relevanz sind und zumindest als "weicher Standort[]
faktor" auch fiir den Arbeitsmarkt bedeutend sind. Dieser Aspekt wird in Kapitel vier behandelt. In
Kapitel fiinf erfolgt eine abschlieBende Beurteilung.

Die Stellungnahme kann somit nicht als Gegengutachten zu den aufgefiihrten Gutachten verstanden
oder eingeordnet werden. Die Stellungnahme enthélt keine neuen Erhebungen oder Alternativberechl’
nungen bzw. alternative Konzepte zu den verschiedenen Varianten der geplanten Erweiterung des
Frankfurter Flughafens. Sie beschréinkt sich auf qualitative Aussagen bzw. Empfehlungen hinsichtlich

der in den Gutachten aufgezeigten Ergebnisse.

2. Stellungnahme zum Gutachten ,,Bedeutung des Flughafens Frankfurt/Main als Standortfak(]
tor fiir die regionale Wirtschaft*

2.1 Zielstellung des Gutachtens und Vorgehensweise

Das Gutachten vom Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit zu Koln versucht nachzuweil]
sen, dass aus der Erweiterung des Flughafens Frankfurt eine Verbesserung der Standortqualitit der
Region resultiert, was wiederum zu ,,Produktivitétssteigerungen, Kostensenkungen, besseren Absatz[]
moglichkeiten und in Wertschopfungseffekten fiir die Region aus der Standortentscheidung der Unter-
nehmen® fithren soll (Kurzfassung S. 2). Aus verbesserten Produktions- und Absatzbedingungen fiir
die Wirtschaft der Region entstehe ,,... die eigentliche Rechtfertigung fiir den Flughafen (Kurzfassung
S. 2).

Die Hauptdatenbasis fiir das Gutachten basiert auf einer schriftlichen Befragung von 7028 Unterneh(’]
men im Einzugsbereich des Flughafens. Diese Daten wurden durch die amtliche Statistik sowie Ex[]
pertengespriache ergdnzt. Neben der deskriptiven Auswertung der Befragung wurde ein Modell ,,wirt[]
schaftliche Effekte* zur Darstellung der quantitativen Zusammenhinge zwischen Unternehmensaktil’]

vitdten und den Standorteffekten fiir die Region entwickelt.

Auf der Basis dieses Modells haben die Gutachter Beschiftigungs- und Wertschopfungseffekte fiir
drei Szenarien berechnet. Das Szenario A (engpaBfreier Ausbau des Flughafens) diente als Basisszenal’
rio, damit wurden die beiden anderen Szenarien B (Verlust der HUB-Funktion des Frankfurter Flughall

fens) und Szenario C (Einschrankung des Frachtverkehrs) verglichen.

2.2 Beurteilung der einzelnen Bausteine des Gutachtens



Erhebung und Aufbereitung der Datengrundlage

Eine schriftliche Unternehmensbefragung bildete die Hauptdatenbasis des Gutachtens. Zum Erfolg der
Befragung bemerken die Autoren (S. 46): ,,Von den 7.028 versendeten Fragebdgen wurden etwa 10%
zurlickgeschickt. Davon waren 658 Fragebogen auswertbar. Durch die NachfaBaktion wurde der
Riicklauf auf 906 Fragebdgen erhoht. Davon waren 53 nicht auswertbar. Somit liegt die RiicklaufT]
quote (auswertbare Bogen) bei 12,1%.

Diese Antwortquote ist im Vergleich zu anderen Unternehmensbefragungen sehr gering. So betrug der
entsprechende Wert im Betriebspanel (Erstbefragung) des Instituts fiir Arbeitsmarkt- und Berufsfor[
schung (IAB) iiber 70%. Erhebliche Probleme ergeben sich hieraus vor allem dann, wenn die nicht
antwortenden Unternehmen zu deutlich abweichenden Ergebnissen gekommen wéren (sogenannter
non-response-error). Eine niedrige Antwortquote erfordert daher umso mehr eine Analyse der Situatil]
on der nicht antwortenden Unternehmen. Dies haben die Gutachter iiber eine telefonische NachfaBak![’]
tion zu erreichen versucht, indem vor allem Unternehmen der bis dahin unterreprésentierten Branchen
bzw. Regionen erneut befragt wurden. Unterschieden wurde dariiber hinaus auch nach der Betroffen[’
heit der Unternehmen durch den Flughafen. Diese Mallnahmen zur Verringerung des non-responsel
errors waren auf jeden Fall notwendig und sinnvoll. Angesichts der sehr geringen Riicklaufquote in
Verbindung mit der Tatsache, dass vor allem in positiver Weise von einem Flughafenausbau betroffe
ne Unternehmen einen hohen Anreiz haben zu antworten, miissen die Ergebnisse der Befragung den-

noch sehr vorsichtig interpretiert werden.

Beurteilung des Fragebogens

Der Fragebogen weist deutlich erkennbare Schwichen auf, die im folgenden stichpunktartig erlautert

werden sollen:

- Bei der Frage nach den einzelnen Standortfaktoren wurde auf die Nennung weicher Standort[]
faktoren wie der Umweltqualitét verzichtet (lediglich Freizeitwert, d. h. Kultur und Erholung
wurde genannt). Gerade dieser Standortfaktor wire aber in bezug auf modgliche negative
Standorteffekte des Flughafenausbaus relevant gewesen. So weisen viele regionalokonomische
Studien (vgl. z.B. Horbach/Junkernheinrich (1994), S. 116/117) und sogar die Gutachter selbst
(S. 94) darauf hin, dass derartige weiche Standortfaktoren zunehmend wichtiger werden, etwa
um qualifizierte Mitarbeiter zu gewinnen. Dies ist vor allem auch fiir andere Branchen in der
Region Frankfurt wie dem Kreditgewerbe oder der Informationstechnologie, die in besonderer
Weise von qualifizierten Mitarbeitern abhéngig sind, von hoher Bedeutung. So kann die Sil[]

tuation eintreten, dass diese Unternehmen aufgrund einer Verschlechterung der weichen



Standortfaktoren gezwungen sind, eher in anderen Regionen zu investieren. Eine bessere Bel]
riicksichtigung der weichen Standortfaktoren im Rahmen der Erhebung wire also durchaus

sinnvoll und notwendig gewesen.

- Es wird nach der prozentualen Verédnderung des Umsatzes und der Mitarbeiterzahl von 1998
bis zum Jahre 2015 gefragt: Es ist anzunehmen, dass diese Angaben aufgrund des sehr langen
Zeitraums nur sehr grob und ungenau sein konnen. Der jeweils befragte Mitarbeiter eines Un[’
ternehmens diirfte kaum in der Lage gewesen sein, angesichts vieler Unwigbarkeiten und An'

derungen von Rahmenbedingungen in der Zukunft derartig exakte Angaben zu machen.

- Im Falle des Verlustes der HUB-Funktion des Frankfurter Flughafens: Die hier gestellte Frage
nach (Teil-) Standortverlagerungen ist noch zu vertreten, wobei gerade diejenigen Unternehl(]
men, die in hohem Mafle vom Frankfurter Flughafen wirtschaftlich abhidngig sind, einen hol’
hen Anreiz haben, Standortverlagerungen anzugeben. Ob angesichts hoher sunk costs tatséch[]
lich auch eine Standortverlagerung durchgefiihrt wird, ist dann allerdings eher fraglich. Wich[
tiger wére an dieser Stelle eine Frage gewesen, an welchem Standort in Zukunft investiert
werden soll, was nicht damit verbunden sein muf}, dass der bisherige Standort aufgegeben
wird. Mit sehr groBen Ungenauigkeiten ist die anschlieBende Frage nach der Anzahl der Mit[]
arbeiter verbunden, die - genau nach Einzelbereichen aufgeschliisselt - von den Standortverla™

gerungen betroffen sein wiirden (vgl. auch weiter oben).

Deskriptive Auswertung der Stichprobenergebnisse

Ein entscheidendes Problem des Gutachtens besteht darin, dass aus moglichen Standortverlagerungen,
die aus einer Befragung ermittelt wurden, konkrete, in genaue Zahlen gefafite Verluste an Beschéftig[]
ten abgeleitet wurden. Vor allem angesichts des sehr langen Beobachtungszeitraums bis zum Jahr
2015 in Verbindung mit der sehr geringen Riicklaufquote bei der Befragung, erscheint diese Vorgel
hensweise als ungeeignet. So bekennen die Autoren zunéchst selbst: ,,Allerdings stellt dieser langfril’
stige Erwartungshorizont hohe Anforderungen an die Vorstellungskraft der befragten Unternehmen.
Sie miissen abschitzen, wie sich Mérkte und Lieferbeziehungen entwickeln, welche Produktions- und
Vertriebsverfahren verfiigbar sein werden, welche alternativen Verkehrstrager in Betracht kommen
konnten u.a.m. Die Antworten diirfen entsprechend nur als orientierende Abschidtzung und nicht als

exakte Daten gesehen werden.” (S. 4).

Im Anschluf3 daran werden jedoch diese Daten verwendet, um - im Rahmen eines Modells ,,wirt[]

schaftliche Effekte” - genaue, quantitative Angaben zu Beschiftigungs- und Wertschopfungswirkun-



gen zu machen. Es ist auch fraglich, ob die befragten Unternehmen in der Lage waren, kiinftige Ratiol]
nalisierungspotentiale in ihren Antworten zu beriicksichtigen — ein Aspekt, der gerade angesichts hol]
her Produktivitétssteigerungen in der Vergangenheit fiir die Unternehmen des Flughafens Frankfurt

eine grofle Rolle gespielt hat.

Die Auswertung der Frage nach den einzelnen Standortfaktoren zeigt, dass die ,,Verkehrsanbindung
durch den Flughafen Frankfurt” im Durchschnitt aller befragten Unternehmen an siebter Stelle der
erhobenen Standortfaktoren liegt und damit eher eine untergeordnete Rolle spielt. So ergibt sich nach
der Befragung als wichtigster Standortfaktor die ,,Verkehrsanbindung durch die Strale, danach foll]
gen in dieser Reihenfolge: ,,Ndhe zum Absatzmarkt”, ,,Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskréfte®,

,,Arbeitskosten®, ,,0rtliche Steuern und Abgaben‘ sowie ,,Dienstleistungsangebote®.

Neben der Wichtigkeit der einzelnen Standortfaktoren ist die Auswertung der Frage nach der Beurteil
lung der eigenen Standortbedingungen durch die befragten Unternehmen interessant (S. 110):

,,.Die vorzufindenden Bedingungen werden von den befragten Unternehmen besonders kritisch gesel’
hen, wenn Bedeutung des Standortfaktors und Beurteilung des eigenen Standortes erheblich auseinan!]
derfallen. Dies gilt insbesondere fiir die Hohe der ortlichen Steuern und Abgaben, die Arbeitskosten,

die Verfiigbarkeit qualifizierter Arbeitskriafte, die Umweltauflagen sowie die Verkehrsanbindung

durch die Wasserstraflen. Dies deutet z.B. auf relativ hohe Arbeitskosten und Belastungen durch 6rtlil]
che Steuern und Abgaben hin. Die Ausgestaltung dieser Faktoren wird demnach ihrer Standortbedeut’]
samkeit aus Sicht der Unternehmen nicht gerecht. Die Standortbedingungen sind in diesen Féllen ver[]
besserungswiirdig. Im Gegensatz hierzu entspricht die Beurteilung der Luftverkehrsanbindung der

Bedeutung dieses Standortfaktors.*

Offenbar scheint fiir die befragten Unternehmen gerade bei diesem fiir das Gutachten kritischen

Standortfaktor zumindest zur Zeit kein Engpal zu bestehen.

Verdringungseffekte auf dem Arbeitsmarkt

In einem weiteren Abschnitt gehen die Autoren des Gutachtens der Frage nach, ,,... ob die Unterneh[’]
men, die durch die Qualitit der Luftverkehrsanbindung begiinstigt werden, einen Verdriangungseffekt
zu Lasten der Unternehmen, die keine Vorteile durch die Luftverkehrsanbindung haben, verursachen*

(S. 122).

Die Messung derartiger Verdrangungseffekte erfolgt allein auf der Basis der Analyse der offenen
Stellen bei luftverkehrsaffinen und nicht-luftverkehrsaffinen Unternehmen: ,,Die Nullhypothese ,,Von

der Luftverkehrsanbindung gehen keine Verdrangungseffekte aus® wird dann verworfen, wenn sich



bei begilinstigten Unternehmen eine relativ geringere Anzahl offener Stellen beobachten 1d6t, als bei
den nicht begiinstigten Unternehmen® (S. 124). Diese Vorgehensweise ist allerdings kaum geeignet,
um mogliche Verdringungseffekte nachzuweisen. So werden Struktureffekte nicht bzw. nur unzureill
chend beriicksichtigt: Der Vergleich der Anzahl offener Stellen sagt noch nichts dariiber aus, ob die
flughafenaffinen mit den nicht-flughafenaffinen Unternehmen in bezug auf die Arbeitskrifte konkur(
rieren. So kann es sein, dass die Unternehmen der ersten Gruppe Fluglotsen benétigen und die zweite
Gruppe dagegen Computerspezialisten. Auch die von den Autoren des Gutachtens durchgefiihrte grol

be Differenzierung nach Branchen hilft hier kaum weiter.

Dartiiber hinaus wird nicht beachtet, dass auch die Moglichkeit besteht, dass Arbeitskréifte aus anderen

Regionen in die Region Frankfurt wandern konnten.

Viel wichtiger wire dagegen die Beriicksichtigung von Verdrangungseffekten gewesen, die aus der
Verschlechterung der weichen Standortfaktoren wie der Umweltqualitét resultieren konnen. Die Dis[]

kussion derartiger Effekte erfolgt in Abschnitt 4 dieser Stellungnahme.

Das Modell ,,wirtschaftliche Effekte

Das Modell ,,wirtschaftliche Effekte basiert auf den Wirkungen von Kostensteigerungen, Umsatzaus[’]
fallen und (Teil-) Standortverlagerungen. Die Ausgangsdaten werden der amtlichen Statistik, der

schriftlichen Erhebung und den Expertengesprichen entnommen.

Wie schon weiter oben ausgefiihrt, ist die Datenbasis zur Ermittlung von quantitativen Ergebnissen
nicht addquat, da die Angaben etwa zu Standortverlagerungen aufgrund unvollkommener Information

der Unternehmen nicht exakt sein konnen und lediglich qualitative Aussagen zulassen.

Dartiber hinaus weist das Modell ,,wirtschaftliche Effekte* teilweise unrealistische Annahmen auf:

- Die Autoren behaupten, dass durch das erhohte Kapitalangebot aufgrund von Standortverlage
rungen der Zins sinken soll (S. 140). Es ist jedoch v6llig unrealistisch, dass es zu Zinsidnde[’
rungen aufgrund von Kapitalangebotséinderungen in einem derart kleinen Gebiet wie dem

Umland des Flughafens Frankfurt kommen wird.

- Umgang mit dem Faktor Kapital: Die Autoren betrachten beispielsweise den folgenden Fall
(S. 167): ,,Der Kapitalbedarf ist groBer als das vorhandene Kapitalpotential. Das bedeutet, dass
das durch die Produktionsausfille bei den betroffenen Unternehmen freigesetzte Kapital nicht

reicht, um die von der Standortverlagerung betroffenen Mitarbeiter in einer alternativen Ver-



wendung vollstdndig zu beschiftigen.” Hieraus folgern die Autoren sofort, dass sich dadurch
der Verlust an Arbeitsplétzen erhoht. Mit ihrem Begriff des vorhandenen Kapitalpotentials ge[
hen die Verfasser von einer statischen Sichtweise aus und beriicksichtigen etwa nicht die
Moglichkeit, dass durch eine Steigerung der Investitionstétigkeit ein zusétzlicher Kapitalstock
und damit Arbeitsplédtze geschaffen werden konnten. Insgesamt bleibt der im Gutachten ver[
wendete Kapitalbegriff diffus und unklar. Welche Art von Kapital (z.B. Grundstiicke, Maschil’
nen oder Geldkapital) bei ,,Produktionsausfillen” freigesetzt wird, ist nicht erkennbar. Erst
nach einer genauen Analyse der Zusammensetzung dieses ,,Kapitals* konnte man dariiber ur[’

teilen, welche Beschéftigungseffekte zu beobachten wéren.

- Die Autoren nehmen an, dass Kostensteigerungen automatisch in Preiserhohungen weitergel
geben werden. Anschlielend werden gesamtwirtschaftliche Preiselastizitdten aus der Literatur
verwendet, um die daraus resultierenden Produktionsausfille zu berechnen. Es konnte fiir ein
Unternehmen allerdings auch sinnvoll sein, die Kostensteigerungen bei sehr elastischer Nach-
frage anders zu kompensieren — etwa durch Produktivitétssteigerungen, ansonsten wiirde das
Unternechmen ja unter Umstinden vom Markt verschwinden (S. 143). Gerade im Hinblick auf
die Unternehmen des Flughafens Frankfurt konnte man in den neunziger Jahren beobachten,
dass Produktivititspotenziale genutzt wurden: Das Passagier- und Frachtaufkommen wuchs
deutlich stirker als die Beschéftigung (vgl. Bericht der Mediationsgruppe, S. 75). Die Gut[]
achter haben zwar versucht, ,,Auffangpotenziale” von Kostensteigerungen zu berechnen. Da-
bei geben sie exakte Zahlen an (beispielsweise ein Kompensationspotenzial von 12 % bei eil’
ner Funktionseinschrinkung im Passagierverkehr, S. 82). Auf der Basis des im Anhang des
Gutachtens abgedruckten Fragebogens ist eine derartige Berechnung jedoch methodisch nicht
vertretbar, da in Frage 5b) lediglich nach Intervallen (z. B. ,,um 50 % bis 80 %, ,,um 80 % bis
100 %) gefragt wird.

- Auf Seite 162 konstatieren die Autoren: ,,Mit der Verwendung der 97er Arbeitslosenquoten
wird unterstellt, dass diese auf das Jahr 2015 {ibertragbar sind“. Die Arbeitslosenquoten von
1997 werden offenbar bedenkenlos auf das Jahr 2015 iibertragen. Dabei wird iiberhaupt nicht
beriicksichtigt, dass sich beispielsweise das Arbeitsangebot aufgrund demographischer Ursal
chen bis zum Jahr 2015 stark dndern kann. Es ist auch durchaus denkbar, dass bei qualifizier(
ten Beschéftigten im Jahr 2015 sogar ein Arbeitskraftemangel bestehen kann.

Ergdnzende Expertenbefragung

Das Gutachten wird in Kapitel 6 durch eine Expertenbefragung ergénzt, die u.a. Fallstudien zur Bel]

troffenheit einzelner Unternehmen durch den Flughafenausbau beinhaltet.
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Ein wichtiges Ergebnis verdeutlicht, dass bei einer Funktionseinschrinkung im Passagierverkehr
durchaus Verlagerungspotenziale bestehen. Als Ausweichflughédfen werden z.B. Mannheim, Stralburg
oder Saarbriicken genannt, aulerdem wiirde nach Aussagen der Unternehmen die Bahn stirker genutzt
werden (S. 222), was vor dem Hintergrund der Umweltproblematik ja durchaus eine positiv zu bel]

wertende Reaktion darstellt.

Mit Umsatzausfillen aufgrund einer verschlechterten Luftverkehrsanbindung rechnet die Mehrheit der
befragten Unternehmen jedoch nicht, dagegen mit Kostensteigerungen (S. 223).

Auch im Rahmen der Expertenbefragung wurden offenbar weiche Standortfaktoren wie die Wohnum(

feld- oder die Umweltqualitdt nicht beriicksichtigt.

2.3 Gesamtbeurteilung

Die Datenbasis mul} als unsicher bezeichnet werden, da einerseits die Riicklaufquote bei der Unter[]
nehmensbefragung mit 12 % niedrig war." AuBerdem war die Frage nach Standortverlagerungen nach

einzelnen Szenarien mit den damit verbundenen Mitarbeiterzahlen in bezug auf den sehr langen Zeit[
raum bis 2015 zu komplex. Diese Ausgangsdaten sind damit fiir eine exakte Prognose- und Szenarien[]

bildung unzureichend. Sie sind allenfalls in der Lage, qualitative Aussagen zuzulassen.

Das Modell ,,wirtschaftliche Effekte” weist — wie in Abschnitt 2.2 dargestellt - teilweise unrealistische
Annahmen auf und beriicksichtigt viele relevante Effekte, wie etwa die Anderung des Arbeitsangebots

bis 2015, nicht.

Die Autoren vernachldssigen den sehr wichtigen Aspekt der wirtschaftlichen Effekte zusitzlicher
Umweltbeeintrichtigungen aufgrund eines Ausbaus des Flughafens. Sie geben lediglich den folgenden
Hinweis (S. 7): ,,Die theoretische Sicht hétte es nahe gelegt, dafl den Vorteilen der Luftverkehrsanbin[]
dung auch die Wertschopfungs- und Beschiftigungskontraktionen aus den externen Kosten des Luft[]
verkehrs (Lirm, Schadstoffemissionen) gegeniibergestellt worden wiren. Der Arbeitskreis Okonomie
der Mediationsgruppe hat sich jedoch fiir eine Bruttorechnung der wirtschaftlichen Vorteile entschiel

13

den.

Die Riicklaufquote war zwar geniigend hoch, so dass der Stichprobenfehler einen vertretbaren Wert
erreichte, allerdings ist — wie weiter oben dargestellt — vor allem die Behandlung des non-response!’
errors und damit des systematischen Fehlers problematisch.
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Auf der Basis des vorliegenden Gutachtens kdnnen die Standorteffekte eines Flughafenausbaus nicht
in zuverldssiger Weise quantifiziert werden. Dariiber hinaus wurden wichtige Standortfaktoren wie die

Umweltqualitét in der Flughafenregion nicht beriicksichtigt.

3. Stellungnahme zum Gutachten: Einkommens- und Beschiftigungseffekte des Flughafens
Frankfurt/Main

3.1 Zielstellung des Gutachtens und Vorgehensweise

Ziel des Gutachtens war es, derzeitige und zukiinftige Einkommens- und Beschéftigungseftekte des
Flughafens Frankfurt/Main zu quantifizieren. Anhand unterschiedlicher Entwicklungsszenarien sollten

die Effekte eines Ausbaus des Flughafens ermittelt werden.

Das Gutachten ist in drei Teile gegliedert. Der Teil A befaflt sich mit einer umfangreichen Beschreill
bung und Analyse der luftverkehrlichen und regionalen Grundlagen. Hier werden u.a. die Ergebnisse
der Literatur zu anderen Flughafenstudien zusammengefal3t. Es erfolgt eine ausfiihrliche Auswertung
der verfiigbaren Daten und amtlichen Statistiken zu den wichtigsten 6konomischen Variablen in bezug
auf den Flughafen Frankfurt selbst und sein Umland. Aufgrund seines mehr deskriptiven Charakters
soll dieser Teil des Gutachtens im Rahmen dieser Stellungnahme nur am Rande beriicksichtigt wer-

den.

In Teil B wird die zentrale Datenbasis fiir die Ermittlung der Beschéftigungs- und Einkommenseffekte
beschrieben. Anhand einer Befragung von Arbeitsstéitten auf und auBlerhalb des Flughafengeléndes
sollen in Teil B zunéchst direkte Einkommens- und Beschéftigungseffekte fiir den Status Quo sowie
fiir die von der Mediationsgruppe vorgegebenen Szenarien untersucht werden. Die Ergebnisse dieser
Arbeitsstéttenbefragung liefern dann auch die Datengrundlage fiir die in Teil C durchgefiihrten regiol]
nalen Input-Output-Analysen zur Ermittlung indirekter regionaler und gesamtwirtschaftlicher Ein[
kommens- und Beschiftigungseffekte fiir unterschiedliche Entwicklungsszenarien des Frankfurter

Flughafens.

3.2 Beurteilung der einzelnen Bausteine des Gutachtens

Teil A: Beschreibung und Analyse der luftverkehrlichen und regionalen Grundlagen

Teil A schildert die herausragende Stellung des Flughafens Frankfurt in Deutschland und Europa. So

betrdgt sein Anteil am Passagierverkehr in Deutschland ca. 34 %, der Vergleichswert fiir den Fracht]

bereich betrdgt sogar 67 %. Prognosen in der Literatur gehen von einem weiteren hohen Wachstums
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des Passagierautkommens bzw. Frachtautkommens von 4,5 bis 5,3 % im Zeitraum bis 2005/7 bzw.
5,0 bis 6,4 % aus. Allerdings stellen die Gutachter auch fest, dass sich derartige Wachstumsraten nur
unterproportional auf die Beschéiftigung auswirken. So ist das Passagier- und Frachtautkommen in der
Vergangenheit aufgrund von Produktivitéts- und Synergieeffekten wesentlich stérker gestiegen als die

Beschiftigtenzahl im Flughafenbereich.

Teil B: Flughafenbezogene und —affine Arbeitsstittenbefragung

In einer Arbeitsstittenbefragung, die die zentrale Datengrundlage (auch fiir den Teil C) fiir die Er[J
mittlung der direkten und indirekten Beschéftigungs- und Einkommenseffekte bildet, wurden sowohl

Firmen auf dem Flughafengeldnde als auch aus dem Umland des Flughafens befragt.

Bei der Befragung der Firmen auf dem Flughafengelinde war die Antwortbereitschaft verstindlicher(]
weise sehr hoch. So betrug die Riicklaufquote bei diesen Firmen ca. 85 %. Allerdings ist dieses Ant[]
wortverhalten auch nicht iiberraschend, da die auf dem Flughafengeldnde titigen Unternehmen un(]
zweifelhaft ein hohes Interesse an Gutachten iiber giinstige wirtschaftliche Effekte des Flughafens

haben.

Beziiglich der Befragung der Firmen im Umland des Flughafens Frankfurt wurde eine Grundgesamt(]
heit von 1400 Firmen ermittelt, die eine hohe Abhéngigkeit vom Flughafen aufweisen. Aus dieser
Grundgesamtheit wurde eine geschichtete Zufallsauswahl getroffen, lediglich 60 Firmen waren jedoch
bereit, sich an der Befragung zu beteiligen, so daf} die Riicklaufquote demnach nur 10,3 % betrug. Von
den 60 Arbeitsstitten aus der Umlandbefragung wurden in der weiteren Analyse allerdings nur die
Firmen beriicksichtigt, die einerseits ,,... mindestens 50% ihrer Unternehmensaktivititen ,,auf* dem
Flughafen haben (S. 142) und andererseits geniigend Informationen fiir die Input-Output-Rechnung
zur Verfiigung stellen. Mithin wurden letztlich nur Firmen befragt, die ein sehr hohes Interesse an
einer Erweiterung des Flughafens aufweisen und bei einer Befragung einen Anreiz haben, die positil]

ven Effekte des Flughafenausbaus hervorzuheben.

Hier zeigt sich eine entscheidende Schwiche des gesamten Gutachtens: Es behandelt nur Bruttoeffek( ]
te, d.h. es werden nur durch den Flughafenausbau in positiver Weise betroffene Unternehmen befragt.
Mogliche negative 6konomische Konsequenzen fiir Unternehmen, die vom Flughafenausbau negativ
betroffen sind — etwa durch eine Verschlechterung der weichen Standortfaktoren — werden nicht bel’

ricksichtigt.

Im folgenden sollen stichpunktartig einige Problempunkte des fiir die Arbeitsstéittenbefragung ver[

wendeten Fragebogens diskutiert werden:
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- Frage 17: Frage nach der Struktur der Vorleistungsgiiter. Diese Frage stellt hohe Anforderun(’
gen an das befragte Unternehmen. Nach der Erfahrung der Verfasser dieser Stellungnahme
werden derartige Fragen meist nur sehr unzureichend beantwortet. Dieses Problem tritt vor
allem dann auf, wenn man eine - wie hier geschehen - , sehr detaillierte Giitergliederung be™

riicksichtigt.

- Frage 24: (Entwicklung des Frankfurter Flughafens, Szenarien nach Skalen von 1 bis 5 bzw. —

1 bis —5): Die Antworten werden im Prinzip vorgegeben.

- Frage 25: Abschitzung der Entwicklungen von Investitionen und Beschéftigung in jéhrlichen
Veranderungsraten bis 2010 nach unterschiedlichen Entwicklungsszenarien: Es ist sehr un[]
wahrscheinlich, dass die befragten Firmen hier in der Lage waren, verlafliche Antworten zu
geben. Dies wird durch Aussagen der antwortenden Firmen auch bestétigt (S. 164): ,,Die Bel
fragten hatten mit der Beurteilung der sich aus den alternativen Entwicklungsszenarien ergel]
benden Konsequenzen grole Schwierigkeiten, da die Szenarien durchgéingig als zu abstrakt
empfunden wurden. Es zeigte sich, dass die Entwicklung der Investitionen und der Beschiftil
gung viel weniger von den Szenarien selbst als von den moglichen Reaktionen dritter auf die
dort skizzierte Entwicklungsmdglichkeit abhéngt. Ist z.B. eine Arbeitsstétte von einer Flugge[l
sellschaft abhéngig, so wird die Anpassung der Investitionen bzw. der Beschéftigtenzahl nicht
von den Szenarien hinsichtlich der Flughafenentwicklung bestimmt, sondern von der Reaktion
der Fluggesellschaft auf diese Szenarien. Dieser Umstand fiithrte zwangsldufig zu Unsicher[”
heiten bei der Interpretation der vorgegebenen Szenarien. Der Zeitraum bis zum Jahr 2010
wurde im Zusammenhang mit den erbetenen Prognosen fiir die jahrliche Steigerungsrate der
Beschiftigtenzahl bzw. der Investitionen als zu lang angesehen.* Gerade auf den Ergebnissen
dieser Frage basieren jedoch die Berechnungen zu den direkten und indirekten Beschéfti™
gungswirkungen (vgl. auch S. 7). Ungenauigkeiten und Schéitzfehler werden in den auf der
Befragung aufbauenden Input-Output-Analysen iibernommen. Die dann berechneten genauen
Zahlen zu direkten und indirekten Einkommens- und Beschiftigungswirkungen stehen damit

auf einer sehr unsicheren Grundlage.

Teil C: Okonomische Effekte des Flughafens

Die Berechnung der AnstoBeffekte durch den Flughafen Frankfurt erfolgt anhand einer multiregional’l
len Input-Output-Tabelle. Das methodische Konzept iiberzeugt und ist auf dem derzeitigen Stand der

Wissenschaft.
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Das Problem der empirischen Analyse direkter und indirekter Einkommens- und Beschéftigungswirl]
kungen ist weniger der methodische Ansatz als vielmehr die Ausgangsdatenbasis anhand der Arbeits[]
stittenbefragung. Es werden hauptséchlich 108 Arbeitsstétten auf dem Flughafengeldnde einbezogen,
die vollstindige Angaben zu den fiir die Input-Output-Analyse notwendigen Fragen gemacht haben.
Wahrscheinlich haben genau die Firmen gut geantwortet, die auch ein hohes Interesse an den Fragen
gehabt haben, d.h. die auch besonders betroffen waren, wodurch die 6konomischen Effekte dann iiber-

schéitzt werden.

Die Konsumfunktion wird anhand einer Kointegrationsanalyse® geschitzt, wobei das Verfahren von
Engle und Granger verwendet wird. Es kann ein enger statistischer Zusammenhang zwischen Konsum

und Einkommen nachgewiesen werden.

Gesamtwirtschaftliche Effekte fiir den Status Quo 1998

Nach den Berechnungen héngen rund 110.000 Arbeitsplidtze vom Flughafen Frankfurt ab, auf jeden
Beschiftigten, der in einer der Arbeitsstitten des Flughafen Frankfurt beschéftigt ist, entfallen weitere
1,77 Beschiftigte innerhalb Deutschlands: Ein Problem kdnnte darin bestehen, dass bei den in der
Arbeitsstéttenbefragung antwortenden Firmen Dienstleistungsunternehmen unterrepriasentiert waren.
Die regionalen Effekte fiir das Flughafenumland bzw. Hessen weisen niedrigere Multiplikatoren aus,
d.h. aus regionaler Sicht ist im Vergleich zur Gesamtwirtschaft mit niedrigeren Beschéftigungseftek

ten zu rechnen.

Beurteilung der Entwicklungsszenarien (vgl. S. 248)

Die Mediationsgruppe hat die folgenden Szenarien vorgegeben:

Szenarien fiir die Entwicklung des Flughafens Frankfurt 1999 bis 2010

Szenario Beschreibung laut Fragebogen

1 Marktgerechter Anstieg der Flugbewegungen (keine Kapazitdtsengpésse).

Festschreibung des Status Quo (1998: 416.000 Flugbewegungen).

2

3 Verlust der Drehkreuzfunktion (Riickgang der Umsteigerzahlen auf < 50 %).

4 Verlust der derzeitigen europdischen Spitzenposition im Cargo-Bereich (Riickgang der
reinen Cargo-Fliige auf weniger als 50 %; Verlust der kurzfristigen interkontinentalen
Glitertransporte).

5 Riickgang auf 300.000 Flugbewegungen.

Quelle: Gutachten Teil C, S. 248.

2 Hierbei handelt es sich um eine modernes statistisches Verfahren zur Schitzung von Zusammenhéngen zwi'
schen nicht-stationdren Variablen.
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Die Autoren des Gutachtens kommen anhand ihrer Berechnungen fiir den Zeitraum von 1999 bis 2010

zu den folgenden Ergebnissen:

- Bei der Festschreibung des Status quo wiirde sich eine Stagnation der Beschéftigungs- und

Einkommenswirkungen ergeben.

- Nur bei einem marktgerechten Anstieg der Flugbewegungen ist mit einem weiteren Wachstum
von Beschiftigung und Einkommen zu rechnen; aufgrund des Produktivitatsfortschritts wer-
den die Multiplikatoreftfekte im Vergleich zu den Ergebnissen fiir das Jahr 1998 jedoch ab-

nehmen.

Hauptproblempunkt der Abschétzung unterschiedlicher Szenarien ist die Ausgangsdatenbasis:

- So werden jahrliche Verdnderungsraten von 1999 bis 2010 anhand einer Befragung ermittelt.

- Es ist von einem Antwortbias auszugehen: Zum grofBiten Teil wurden Firmen befragt, die sich
auf dem Flughafengeldande befinden und daher ein hohes Interesse an einem Ausbau des Flug[
hafens haben. Es ist naheliegend, dass sie auch an einem positiven Gutachten interessiert sind,

zu dem sie mit ihren Antworten beitragen konnen.

- Die Szenarien sind unscharf formuliert, auch die Befragten selbst empfanden die Formulie[]

rung der Szenarien als zu abstrakt (siche auch Stellungnahme zum Teil B).

- Schitzung der sektoralen Arbeitsproduktivitidten: Aufgrund hoher Rationalisierungsinvestitiol[]
nen Anfang der neunziger Jahre wird von einer Abschwichung der Wachstumsraten der Ar[]
beitsproduktivititen ausgegangen, eine Annahme, die durchaus plausibel zu sein scheint. Diel]
se geschitzten Arbeitsproduktivititen werden mit den unterschiedlichen Szenarien kombiniert:
,»Da sich jede der drei Varianten fiir die Produktivitit mit jedem der fiinf Szenarien kombiniel]
ren ldsst, lassen sich somit insgesamt 15 unterschiedliche Modellrechnungen durchfiihren.* (S.
249). Die aus subjektiven Einschitzungen der befragten Unternehmen gewonnenen Daten fiir
die Szenarien werden in den Modellrechnungen mit den aus objektiven Daten der amtlichen
Statistik ermittelten Produktivitdtsentwicklungen kombiniert. Zunédchst wird den befragten
Unternehmen also zugestanden, die jahrlichen Wachstumsraten ihrer Beschéftigung bis 2010
prognostizieren zu kdnnen, um sie dann in einem zweiten Schritt mit den Ergebnissen aus der
amtlichen Statistik bzw. der HLT (Hessische Landesentwicklungs- und Treuhandgesellschaft)

zu korrigieren. Dies erscheint aus methodischer Sicht inkonsistent.
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- Die Annahme der Konstanz der Inputkoeffizienten der Vorleistungsverflechtung iiber den
langen Zeitraum von 1999 bis 2010 ist nicht realistisch, so daf hierdurch die Ergebnisse ver[]
zerrt werden. Dieser Kritik wird im Gutachten entgegnet (S. 251), dass es bei den Berechnun[’
gen nur auf einen Vergleich zwischen den einzelnen Szenarien ankomme. Politisch in der Dis[]
kussion und von groBer Relevanz fiir die Entscheidungsfindung sind jedoch vor allem die ab[]

soluten Beschéftigungs- und Investitionsentwicklungen.

- Die Annahme der Konstanz der Lohn- und Gehaltsquote und der Verbrauchsstruktur bis 2010

ist zumindest problematisch.

- In den Modellrechnungen wurden letztlich nur die Unternehmen auf dem Flughafengeldnde
einbezogen. Dies wird damit begriindet, dass fiir die flughafenaffinen Unternehmen keine
Grundgesamtheit und somit keine Hochrechnungsbasis zur Verfiigung steht und auBerdem
keine strukturellen Unterschiede in den Antworten bestiinden. Dennoch schrinkt diese Tatsal’
che die Aussagefdhigkeit des Gutachtens deutlich ein. Es findet keine Regionalanalyse statt,
sondern lediglich eine Untersuchung von Unternehmen auf dem Flughafen, wobei es nicht

iiberrascht, dass genau diese Unternechmen von einem Flughafenausbau profitieren werden.

33 Gesamtbeurteilung

Das Gutachten der Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner/J.W. Goethe-Universitit Frank[]
furt/Main/TU Darmstadt erfalit in wissenschaftlich fundierter Weise die 6konomischen Effekte (vor
allem Einkommens- und Beschéftigungseffekte) des Frankfurter Flughafens fiir die direkt auf dem
Flughafen befindlichen Unternehmen. Anhand einer multiregionalen Input-Output-Analyse werden
neben den direkten Effekten auch die durch die Aktivititen dieser Firmen induzierten Einkommens[]

und Beschiftigungseffekte berechnet.

Aufgrund einer sehr niedrigen Riicklaufquote bei der fiir das Gutachten durchgefiihrten Arbeitsstitten(]
befragung sowie fehlenden Informationen iiber eine geeignete Grundgesamtheit konnten die 6konomil’
schen Effekte der Unternehmen im Umland des Frankfurter Flughafens nur am Rande beriicksichtigt
werden. Dagegen wurden mogliche negative Auswirkungen fiir Unternehmen beispielsweise aufgrund
einer Verschlechterung der weichen Standortfaktoren, iberhaupt nicht beriicksichtigt. Es handelt sich

somit nur um eine reine Bruttoberechnung positiver Beschiftigungs- und Einkommenseftekte.

Sehr problematisch erscheinen die Prognosen fiir den Zeitraum von 1999 bis zum Jahre 2010 anhand

der von der Mediationsgruppe vorgegebenen Szenarien (vgl. auch die Tabelle weiter oben). Wie in
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Abschnitt 3.2 schon erwihnt, stellen auch die Autoren des Gutachtens selbst fest, dass die Befragten
die Szenarien als zu abstrakt empfunden haben. Dies legt den Schlufl nahe, dass dann die Frage nach
durchschnittlichen, jdhrlichen Verdnderungsraten fiir Investitionen und Beschéftigung von 1999 bis

2010 fiir jedes einzelne Szenario kaum zuverldssig beantwortet werden konnte.

In der Studie wird dariiber hinaus nicht berticksichtigt, dass bei einem Riickgang der Flugbewegungen

in Frankfurt oder bei einem Verlust der Drehkreuzfunktion unter Umstdnden andere regionale Flugha(]
fen in Deutschland wie Saarbriicken oder Niirnberg profitieren kénnten und dort mithin positive Ein[]
kommens- und Beschéftigungseffekte zu beobachten wéren. Dies wiirde dazu fiithren, dass die in der

Studie berechneten gesamtwirtschaftlichen Effekte geringer ausfallen wiirden, denn vor diesem Hin[’
tergrund ist es durchaus mdglich, dass bei einem Wegfall eines Arbeitsplatzes in Frankfurt dafiir ein

neuer Arbeitsplatz in Niirnberg, Saarbriicken oder Hamburg entsteht. In diesem Kontext wiére auch die

These zu tiberpriifen, ob die Rationalisierungspotenziale bei Grof3flughédfen wie Frankfurt nicht unter

Umsténden hoher sind als bei Regionalflughédfen, so dass eine Verlagerung von Flugaktivititen zu

gesamtwirtschaftlich positiven Beschéftigungseffekten fithren wiirde.

Wirtschaftliche Effekte wurden nur bei denjenigen ermittelt, die zumindest potenziell positiv betroffen

sind. Im folgenden Abschnitt kann dariiber hinaus gezeigt werden, dass durch die Umweltschidden, die

durch den Ausbau zusétzlich resultieren, auch negative wirtschaftliche Effekte im Bereich des Frank[]

furter Flughafens entstehen kénnen.

4. Okonomische und 6kologische Effekte von Umweltschidigungen durch den Flughafenausbau

Die 6konomische Analyse hinsichtlich der Auswirkungen des Ausbaus des Frankfurter Flughafens
beschrinkt sich in den vorliegenden Gutachten auf Einkommens— und Beschiftigungseffekte und auf
die Bedeutung des Flughafens als Standortfaktor fiir die regionale Wirtschaft. Es besteht jedoch in der
Finanzwissenschaft im Allgemeinen und in der Umweltokonomie im Speziellen ein breiter wissen(
schaftlicher Konsens, dass bei der Beurteilung von 6konomischen Auswirkungen auch potenzielle ex[]
terne Effekte in die Analyse mit einbezogen werden miissen, um zu fundierten bzw. gesicherten Er[]
kenntnissen zu kommen. Die Erweiterung des Flughafens erhoht die Umweltbelastung erheblich, die
sich fiir viele Anwohner dieser Region als negative externe Effekte bzw. negative externe Kosten dar[’]
stellen. Es kommt zu einer Beeintrdchtigung der Lebensqualitit und Gesundheit der unmittelbar bel]
troffenen Anwohner, d.h. es entstehen Wohlfahrtseinbuflen. Der Flughafenausbau fiihrt somit zu einer
nicht paretooptimalen Situation. Eine stérkere Beriicksichtigung dieser Zusammenhénge fordert auch

die Kommission der Européischen Gemeinschaften:

Gleichzeitig zeigen sich fiir die Luftverkehrsbranche und fiir die européischen Biirger immer héufiger

die Nachteile des Erfolgs: die zahlreichen negativen Umweltauswirkungen des Luftverkehrs nehmen
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ebenfalls zu. Global gesehen trigt er zum Treibhauseffekt und zum Abbau der Ozonschicht bei (hier
konnten Emissionen in grofer Hohe ein besonders Problem darstellen). Auf regionaler Ebene trégt
der Luftverkehr durch Schadstoffemissionen zur Versauerung, Eutrophierung und Bildung von tropo[’

sphédrischem Ozon bei.

Auf lokaler Ebene sind in unmittelbarer Nachbarschaft der Flughédfen vor allem die potenziellen gel”
sundheitlichen und 6kologischen Auswirkungen von Lirm und Luftverschmutzung durch Emissionen

von NO, fliichtigen organischen Verbindungen und Partikeln Anla3 zur Besorgnis.

Es gibt beunruhigende Anzeichen dafiir, dass die Zunahme des Luftverkehrs bereits die Umweltver(]
besserungen zunichte macht, die sich aus den standigen technologischen Fortschritten und betrachtli

chen Anstrengungen der Branche selbst ergeben.

Quelle: Kommission der Europdischen Gemeinschaften 1999, S. 5

Die unmittelbar materiellen Folgen bestehen in der Wertminderung von Wohneigentum von Anwoh[]
nern, aber auch z. B. in der Verschlechterung des Grundwassers. Bisher ist nicht zu erkennen, dass es
zu einer Internalisierung der negativen externen Effekte kommt, d. h. dass der Verursacher dieser nel]
gativen Auswirkungen auch den Anwohnern zu entsprechenden finanziellen Leistungen sich ver[]
pflichtet fiihlt bzw. verpflichtet wird. Das ist nach dem bisherigen Stand der Erkenntnis auch nicht
moglich, da die negativen Umwelteffekte nicht in ausreichendem Maf3e analysiert bzw. ermittelt wur(J
den und somit die notwendigen Kompensationsleistungen (Internalisierung externer Effekte) nicht
moglich ist. Auch wenn die Methoden zur Messung 6konomischer Effekte von Umweltschddigungen
noch nicht vollig ,,ausgereift” sind, so bieten sie die Moglichkeit, wie in Abschnitt 4.2 gezeigt wird,

Kompensationsleistungen niherungsweise zu ermitteln.

In dem folgenden Abschnitt werden zunichst die 6kologischen Effekte des Flughafenausbaus exeml[]
plarisch aufgezeigt und die daraus ableitbaren 6konomischen Effekte benannt. In Abschnitt 4.2 wird
die Leistungsfahigkeit der Methoden zur Messung 6konomischer Effekte von Umweltschddigungen

aufgezeigt.

4.1 Ubersicht zu 6kologischen und 6konomischen Effekten

Die okologischen Effekte und die sich daraus ableitenden 6konomischen Auswirkungen fiir die An[]
wohner haben bisher eine vergleichsweise geringe Beachtung erfahren. Hier gibt es noch erhebliche
Defizite hinsichtlich einer umfassenden quantitativen Analyse. So liegen beispielsweise fiir den Bel[l
reich Natur- und Landschaftsschutz nur unvollstindige bzw. nicht systematisch zusammengestellte

Angaben zur aktuellen Bestandssituation vor (Bestandsdokumentation/Datenrecherche zum Thema
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014 (,,Okologische Funktionen*) und erster Beurteilungsansatz fiir einen Variantenvergleich/Oko-In[]
stitut, Dezember 1999). Die folgenden Ausfilhrungen beschrinken sich auf wesentliche Bereiche

wachsender Umweltbelastung:

- Fluglirmbelastung: Die Gesamtbeléstigung Frankfurts (tags), gemessen als HA % ist mit 45 %
wesentlich hoher als bei den Flughédfen Hamburg, Diisseldorf und Kéln, die im Bereich von 30
bis 35 % liegen. Daraus leitet sich ab, dass in Frankfurt eine hohe Sensibilisierung gegen
Fluglarmeinwirkungen besteht. Die Betroffenen befiirchten somit durch einen Ausbau besonders
in bestimmten Gemeinden zunehmende Gesundheits- und Schlafstérungen. Dabei geht man von
der Grundannahme aus, dass ungestortes Wohnen bei HA hoher als 50 %, d. h. wenn mehr als
die Hélfte der Anwohner stark beléstigt sind und die Situation zu mehr als 50 % unzumutbar bel’
trachten, nicht moglich ist. Dieser Wert wird regional beispielsweise in den Gemeinden Raunl(]
heim und Riisselsheim iiberschritten, wo unter dem Flugpfad die hochsten Werte im Bereich von

65 dB wihrend des Tages und 54 dB wihrend der Nacht erreicht werden.

- Funktionen des Waldes: Die Erweiterung des Flughafens unter Beriicksichtigung der ver[]
schiedenen Varianten fiihrt dazu, dass es nicht nur zu einer Verringerung der umliegenden Wald [
fliche kommt, sondern dass es hier zur Rhodung und Umwandlung von Bannwald in eine andere
Nutzungsart kommt. Dies ist nach § 22 Abs. 2 des Hessischen Forstgesetzes verboten. Es besteht
jedoch dariiber hinaus kein Zweifel, dass es in der Region zu einer wesentlichen Beeintrachtil]
gung der verschiedenen Waldfunktionen (Nutz-, Schutz-, Erholungsfunktion) kommt. Auch hier
fehlen jedoch quantitative Analysen, um die Folgewirkungen differenziert aufzeigen und bewer[”

ten zu kOnnen.

- Wasser (Grundwasser/Oberflichengewisser): Die verschiedenen Varianten des Ausbaus un[]
terscheiden sich. So ist die Verschmutzungsempfindlichkeit des Grundwassers im Bereich der
Nordvarianten als mittel bzw. hoch einzustufen. Die Verschmutzungsempfindlichkeit des
Grundwassers wird im Bereich der Siidvarianten als hoch bzw. sehr hoch eingeschétzt. Die kon[”

kreten Folgewirkungen miissen noch weiter untersucht werden.

- Luftschadstoffemissionen: Die bisherige Entwicklung der Luftschadstoffemissionen des Flug[]
verkehrs des Flughafens Frankfurt/Main flir den Zeitraum 1984 bis 1995 zeigen, dass durch den
Ausbau eine deutliche Erhohung dieser Emissionen zu erwarten ist (sieche auch den Bericht der

Mediationsgruppe, S. 43).

Flugzeuge 1995 [Flugzeuge  [Flugzeuge 1984 bis  |Verdnderung
bis 10.000 ft 1995 bis 10.000 ft (geschitzt  |(1984/1995 bis
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In t/a (TU Ber[l 1.000 ft nach TUV 10.000 ft)
1lin/UBA) (HIfU) Rheinl./UBA)
Kohlendioxyd CO, 1.254.000 ? ca. 700.000 +80%
Schwefeldioxyd SO, 166 238 300 -20%
Stickoxyde NOx 7.728 1.643 ca. 3.700 +105%
Eochlenwasser“"ffe 986 540 ca. 2.800 65%
Kohlenmonoxyd CO 4.378 1.896 ca. 5.600 -20%
Starts- und Landungen 370.000 370.000 212.000 +75%

Dies gilt nach Auffassung von Experten auch unter Beriicksichtigung des verringerten Emissil’

onsausstofles von neueren Flugzeugtypen.

- Einflufl auf Klimafinderungen: Nach Schitzungen trigt der Luftverkehr derzeit in einer
GroBenordnung von 3,5 % zum anthropogenen Treibhauseffekt bei. (vgl. Bericht der Mediatil
onsgruppe, S. 47). Damit haben durch einen Flughafenausbau bedingte Umweltschiadigungen
nicht nur regionale, sondern auch globale negative Effekte. Auch die Mediationsgruppe weist
auf diesen Aspekt hin. Sie hélt es ,,... fiir unbefriedigend, dass keinerlei Verkniipfung zwill
schem lokalem Handeln (Fliegen ab Frankfurt) und globalen Auswirkungen hergestellt wird.*
(Bericht der Mediationsgruppe, S. 47). Ferner sollten in diesem Kontext aber auch die regiol]
nalen Effekte auf ,,Lufthygiene und Kleinklima* beriicksichtigt werden, die teilweise schon in
dem Abschnitt ,,Luftschadstoffemissionen aufgezeigt wurden. In einem Expertenhearing am
27.09.1999 stellte Prof. Gravenhorst fest, dass im unmittelbaren Start- und Landebereich star[]
ke mikroklimatische Anderungen zu erwarten sind, die jedoch kaum zu einer regionalen Kli[J

mabeeinflussung flihren.

Es liegt ein toxikologisches Gutachten iiber die einzelnen Schadstoffe vor, das fiir den Ent[]
scheidungsprozess bisher weitgehend vernachlissigt wird. Bislang liegen jedoch keine weiter[]
gehenden Aussagen bzw. Stellungnahmen im Hinblick auf einen Vergleich der Varianten unl]
ter kleinklimatischen/klimadkologischen Aspekten sowie zu der toxikologischen Relevanz von

Luftschadstoffimmissionen (Flugverkehr/Kfz-Verkehr) vor.

Die aufgezeigten Entwicklungstendenzen hinsichtlich einer zunehmenden Umweltbelastung in der Re[]
gion fiithren dazu, dass es in vielen Gemeinden neben der schon erwihnten Beeintrachtigung von Gell
sundheit und Lebensqualitidt auch zu einer Entwertung von Baugrundstiicken und Wohneigentum
kommen wird. Dies kann dazu fiihren, dass die Bautétigkeit in der Region (Gemeinden) des Frankfur(]
ter Flughafens abnimmt und damit direkte negative Beschiftigungswirkungen zu beobachten sind.
Dartiber hinaus sind Abwanderungseffekte vor allem von hoch qualifizierten Arbeitskriaften aus der

Region zu erwarten, die nicht im unmittelbaren Bereich des Flughafens tétig sind. So berichtet die
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Mediationsgruppe zum Ausbau des Frankfurter Flughafens von Ergebnissen in der Literatur, dass

Larm durchaus einen signifikanten Einflul auf Umziige ausiibt (Bericht der Mediationsgruppe, S. 54).

Wie in empirischen Untersuchungen hinreichend belegt, erhilt die Umweltsituation bzw. Umwelt[]
belastung als weicher Standortfaktor eine zunehmende Bedeutung. Weiche Standortfaktoren kdnnen
mitentscheidend fiir Unternehmensansiedlungen sein und sind auf diese Weise auch beschéftigungs(]
relevant. So miifiten neben den positiven Standorteffekten (Beschiftigungs- und Einkommenseffekte)
auch die negativen Standorteffekte des Ausbaus des Frankfurter Flughafens in einer ausgewogenen

Analyse beriicksichtigt werden.

Eine weitere 6konomische Wirkung besteht darin, dass Gesundheitsschiden durch Lirm bzw. Luft[]

verunreinigungen zu einer starkeren Belastung des Gesundheitswesens fithren kénnen.

Letztlich tragt der Flugverkehr zum sogenannten anthropogenen Treibhauseffekt mit den damit ver[
bundenen dkonomischen Effekten (z.B. Kosten durch Uberschwemmungen, Ernteausfille usw.) bei.

Derartige 6konomische Wirkungen sind allerdings kaum in umfassender Weise quantifizierbar.

4.2 Methoden zur Messung 6konomischer Effekte von Umweltschidigungen

Im folgenden soll eine knappe Ubersicht zu den wichtigsten Methoden gegeben werden, mit denen
sich negative 6konomische Effekte von flugverkehrsbedingten Umweltschidigungen messen lieBen.
Eine eigene Abschitzung derartiger Effekte ist sehr aufwendig und kann im Rahmen dieser Stellung[]

nahme nicht geleistet werden.

a) Folgekostenansatz

Im Rahmen des sogenannten Folgekostenansatzes werden diejenigen Umweltschutzkosten (=negativer
Nutzen) erfaflt, die bereits als Zahlungsstrom angefallen sind (z.B. Kosten von Schallschutzfenstern
oder Arztkosten). Der Ansatz ist daher besonders praxis- bzw. anwendungsorientiert, da lediglich bel
reits bestechende monetire Aggregate den entsprechenden Umweltbelastungen zugerechnet werden.
Nachteil ist demzufolge, daB3 nur ein Teil des Nutzenentganges bestehender Umweltbelastungen erfaf3it

werden.

Der Folgekostenansatz wurde in der Literatur vor allem im Hinblick auf luftbelastungsbedingte Gel

sundheitsschidden angewandt (z.B. Erkrankung der Atmungsorgane von Kindern in der Region Hof).
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b) Ermittlung der Zahlungsbereitschaft

Bei diesem Verfahren werden Befragungen durchgefiihrt, um die Zahlungsbereitschaft der Bevolkeld
rung fiir die Beseitigung von Umweltschédden zu ermitteln. Problem dieses Ansatzes ist jedoch, daf3 die
Betroffenen bei externen Effekten und 6ffentlichen Giitern keinen Anreiz haben, ihre wahre Zahlungs]
bereitschaft zu offenbaren. Wenn die Befragten wissen, daf} sie den von ihnen genannten Betrag auch
tatséchlich entrichten miissen, haben sie einen groflen Anreiz zu untertreiben. Im umgekehrten Fall
besteht eine Tendenz, die Zahlungsbereitschaft zu iibertreiben, um das eigene hohe UmweltbewuBtsein
zu dokumentieren. Fiir die Abschéitzung bestimmter 6konomische Effekte wie etwa dem Verlust der
Erholungsfunktion von Waldgebieten um Frankfurt miiite dennoch dieses Verfahren benutzt werden.
Die {ibrigen hier beschriebenen Verfahren, die letztlich alle versuchen, Marktvorgénge entweder zu

erfassen oder, falls nicht moglich, zu simulieren, sind in derartigen Fillen nur schwer anwendbar.

c) Hedonische Preise

Bei der Anwendung hedonischer Preise handelt es sich um eine indirekte Methode, bei der aus dem

Verhalten Betroffener Riickschliisse auf deren Zahlungsbereitschaft fiir Umweltgliter gezogen werden.

Auf diese Weise kann das Problem der falschen Angabe von Zahlungsbereitschaften fiir die Beseitil]
gung von Umweltschéden bei Befragungen vermieden werden.

Man geht davon aus, daf3 sich Zahlungsbereitschaften fiir Giiter in verschiedene Giitereigenschaften

zerlegen lassen (vgl. auch Feess (1998), S. 318). Z.B. hingt die Zahlungsbereitschaft fiir eine Woh[]
nung von dem Alter des Gebaudes, der Wohnlage, der GroBe der Wohnung oder auch des Wohnum[]
feldes (u.a. Umweltbelastung durch Flugldrm) ab. Der Nachfragepreis P(W) fiir eine Wohnung ist

demnach eine Funktion der Zahlungsbereitschaften fiir die einzelnen Merkmale M;.

So kann die folgende hedonische Preisfunktion gebildet werden:

P(W)=PM;, M, ..., M)

Wenn man diese hedonische Preisfunktion nach einem der Merkmale — etwa der Umweltqualitdt —
ableitet, dann erhdlt man theoretisch die marginale Zahlungsbereitschaft fiir dieses Merkmal. Die em[]
pirische Umsetzung des Konzeptes der hedonischen Preise 148t sich anhand regressionsanalytischer
Methoden realisieren.

Die durch einen Ausbau des Frankfurter Flughafens induzierten 6konomischen Effekte von Umwelt[]
schidigungen liefen sich anhand einer Kombination der hier aufgefiihrten Bewertungsmethoden

schitzen. Die Anwendung direkter Befragungsmethoden (siehe b)) sollte aufgrund der methodischen
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Schwichen dabei auf die Fille beschrankt werden, die sich in keiner Weise am Markt niederschlagen

bzw. fiir die auch keine Simulation eines Marktes moglich ist.

5. Zusammenfassende Beurteilung

Das Gutachten des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitidt Koln hat versucht, die Stand[]
orteffekte unterschiedlicher Ausbauszenarien des Frankfurter Flughafens bis zum Jahre 2015 zu quan[]
tifizieren. Die unsichere Ausgangsdatenbasis (niedrige Riicklaufquote bei der hierflir durchgefiihrten
Unternechmensbefragung, Uberforderung der Befragten durch einen langen Beobachtungszeitraum in
Verbindung mit der Frage nach genauen Beschéftigtenzahlen) ist nach Meinung der Verfasser dieser
Stellungnahme fiir eine exakte Prognose- und Szenarienbildung unzureichend und sollte nur fiir qual]
litative Aussagen verwendet werden.

Dariiber hinaus hat das Gutachten wichtige weiche Standortfaktoren wie die Umweltqualitit nicht

beriicksichtigt.

Das Gutachten der Arbeitsgemeinschaft Bulwien und Partner/J.W. Goethe-Universitdt Frank[]
furt/Main/TU Darmstadt erfalit im wesentlichen die von den auf dem Flughafengelédnde ansdssigen
Betrieben bzw. Unternehmen ausgehenden Einkommens- und Beschéftigungseffekte. Hierbei besteht
die Gefahr eines Antwortbias, da diese Betriebe direkte, d.h. offensichtliche Vorteile an einem Ausbau
des Frankfurter Flughafens und damit auch an positiven Gutachten haben. Dies kann zu einer Uber]

schitzung der direkten Einkommens- und Beschiftigungseffekte fiihren.

Bei der Ermittlung der indirekten, durch Input-Output-Analysen berechneten gesamtwirtschaftlichen
Effekte, werden in bezug auf die unterschiedlichen Szenarien vermutlich auch zu hohe Beschiftil]
gungseffekte ausgewiesen, da nicht beriicksichtigt wird, dass andere Regionen mit Regionalflughéfen
(z.B. Niirnberg oder Saarbriicken) von einem Nicht-Ausbau des Frankfurter Flughafen profitieren

konnten und damit dort positive Beschiftigungseffekte zu beobachten wiren.

Ein weiterer Kritikpunkt an beiden Gutachten ist die Vernachldssigung 6konomischer Effekte von
flughafenbedingten Umweltschdden. Es existieren zwar umfangreiche Gutachten zur zusétzlichen
Emissions- und Umweltbelastung durch den Ausbau des Flughafens, allerdings wére eine Quantifiziel
rung der moglichen 6konomischen Effekte auf der Basis der in Abschnitt 4.2 dargestellten Methoden
dringend notwendig. Somit wurden durch die Gutachten Bruttoeffekte hinsichtlich der Beschéaftil]
gungswirkungen ermittelt, welche die tatsdchliche Entwicklung des regionalen Arbeitsmarktes nur
verzerrt wiedergeben: Die Halfte aller Arbeitspldtze verteilt sich im Ist- und Soll-Zustand iiber die
gesamte Bundesrepublik. Die Nettoeffekte fiir das Land Hessen bzw. die Region Frankfurt wurden

bisher nicht ermittelt. Somit kommt es bisher zu einer deutlichen Uberschitzung der erwarteten Be-
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schéftigungswirkungen. Hinzu kommen die groBen Rationalisierungspotenziale die sich negativ auf

die Beschéftigungswirkungen auswirken.
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