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Flughafeninfrastruktur, Luftverkehr und regionale Wirtschafts-
entwicklung

VON MATTHIAS GATHER, ERFURT

1. FEinleitung

Unter den Standortfaktoren, die die Entwicklung bestehender oder die Ansiedlung neuer
Unternehmen beeinflussen, besitzen Verkehrsinfrastrukturen und -angebote seit den An-
fangen der Standorttheorien von THUNENs, WEBERs, CHRISTALLERs oder LOSCHs eine
besondere Bedeutung.' Auch in der Politik wird diesen besonderes Gewicht beigemessen,
da sie im Gegensatz zu zahlreichen anderen Standortfaktoren (wie Bodenschitzen,
Agglomerationsvorteilen, Bildungsniveau oder Kaufkraft) relativ einfach durch staatliche
Mafnahmen zu beeinflussen sind.

Ebenso ist ein deutlicher Zusammenhang zwischen wirtschaftlichem Entwicklungsstand und
Verkehrsinfrastrukturausstattung erkennbar. So gibt es seit langem zahlreiche Unter-
suchungen, die besonders in der Entwicklungslidnderforschung auf die enge Beziehung von
funktionsfihigen Verkehrsnetzen und volkswirtschaftlicher Entwicklung verweisen.” Auch
in historischer Perspektive ldsst sich nachweisen, wie sich durch die Herausbildung neuer
Verkehrssysteme die wirtschaftliche und siedlungsstrukturelle Entwicklung wechselseitig
beeinflussten. Entsprechend den groBen Rostowschen® Entwicklungsphasen konnen grob
die Friihindustrialisierung mit der Herausbildung eines Kanalsystems und der turn-pikes in
GroBbritannien, die Hochindustrialisierung mit der Entstehung von Eisenbahnsystemen und
die fordistische (und zugegebenermalen postfordistische) Massenindustrialisierung mit der
Dominanz des Automobils als dem Leitverkehrsmittel in Verbindung gebracht werden.
Ohne dem normativen Ansatz der Modernisierungstheoretiker das Wort reden zu wollen,
hat zweifelsohne jede Produktionsphase ihre spezifischen Akkumulationsregime — und dazu
zahlt auch die Herausbildung eines spezifischen Verkehrssystems — hervorgebracht.
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Entscheidend fiir den Erfolg von Verkehrssystemen ist dabei die Integrationsfihigkeit in die
Anforderungen der Produktionsweise. Hinsichtlich der Massenleistungsfihigkeit, der Netz-
bildungsfiahigkeit, der Flexibilitdt und der Geschwindigkeit haben sich die Anforderungen —
auch als Folge der jeweils technischen Moglichkeiten der Verkehrsmittel — sukzessive ge-
wandelt und konnen als Folge wie als Katalysator eines anhaltenden wirtschaftssektoralen,
konsumtiven und rdumlichen Strukturwandels begriffen werden. Kennzeichnend fiir jede
dieser Phasen war aber auch, dass entsprechend dem aus den Wirtschaftswissenschaften
bekannten Produktlebenszyklus die Herausbildung eines neuen Verkehrssystems jeweils mit
zuriickgehenden Wachstumsraten des iiberkommenen Leitverkehrsmittels und deutlichen
Steigerungsraten des neu aufkommenden Verkehrsmittels verbunden war.

Fiir die Diskussion der Standortfaktoren ist diese Erkenntnis insofern von Bedeutung, als
dass offensichtlich gerade die dynamischen Wirtschaftsbereiche die Treiber der Heraus-
bildung neuer Verkehrssysteme sind. Im Umkehrschluss ldsst sich aber auch ableiten, dass
dem Vorhandensein entsprechender Verkehrsinfrastrukturen und -angebote besonders in
okonomischen Innovations- und Umbruchphasen ein besonderes Standortgewicht zuteil
wird, da aufgrund der Persistenz der alten Produktionsstrukturen sich diese — auch in
allokativer Hinsicht — wenig dynamisch entwickeln, die Wachstumsbranchen sich dagegen
neu herausbilden und meist auf keine ubiquitire Ausstattung mit den erforderlichen Ver-
kehrsinfrastrukturen treffen. Das Vorhandensein leistungsfihiger Angebote in neuen,
innovativen Verkehrs- (und Kommunikations)bereichen stellt besonders bei einer un-
gleichen rdumlichen Verteilung somit einen gewichtigen Standortfaktor fiir die affinen
Wirtschaftsbereiche dar.

Fiir den physischen Transport von Menschen und Giitern bildet der Luftverkehr seit Jahren
den am stédrksten wachsenden Verkehrsteilmarkt. Wenn auch der Vergleich der Wachstums-
raten der einzelnen Verkehrsmittel aufgrund des sehr unterschiedlichen Ausgangsniveaus
besonders in der Startphase neuer Transportmittel nicht unproblematisch ist, zeigt sich
doch, dass auch bei dem Erreichen eines hoheren Niveaus signifikante Unterschiede im
Verkehrswachstum bestehen. So betragen die Marktanteile des Luftverkehrs bei der wert-
miBigen Ein- und Ausfuhr im deutschen internationalen Giiterverkehr bereits 10 %.° Zwar
ist ein Anstieg der Wachstumsraten seit einigen Jahren nicht mehr erkennbar, doch gehen
alle Prognosen davon aus, dass trotz der steigenden Energiepreise, der erheblichen Umwelt-
problematik und eines unfairen Preisvorteils des Luftverkehrs’ im intermodalen Wett-
bewerb das Wachstum weiter anhalten wird.

Die Regionalpolitik hat diese Uberlegungen — wenn auch eher implizit — aufgegriffen und
ist vielerorts bestrebt, durch den Ausbau von internationalen Verkehrsflughidfen oder die
Vorhaltung von Regionalflughiifen die regionale Standortgunst zu fordern. Uber die mog-

4 Griibler (1990)
5 BMVBS (2010)
® Dings, Huckestein 2003
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lichen Effekte dieser MaBnahmen ist mittlerweile eine umfangreiche Literatur’ entstanden,
die allerdings meist darauf zielt, die geplanten oder geforderten Manahmen zu begriinden.
Gleichwohl wird aus einigen der Studien deutlich, welche Unsicherheiten sowohl hinsicht-
lich der zu erwartenden Effekte als auch der zugrundeliegenden Annahmen bestehen.
Ebenso fiihren die regionalen Flughafensubventionen gesamtwirtschaftlich zu Preisver-
zerrungen und einer erheblichen Stérung des Marktgleichgewichts, aus dem die Regionen
allerdings nur schwer ausbrechen konnen.®

Im Rahmen des vorliegenden Aufsatzes soll vor diesem Hintergrund anhand einer Analyse
vorliegender Untersuchungen und vorhandener Statistiken folgenden Fragen nachgegangen
werden:

e Welche Bedeutung haben Flughidfen und Flugangebote fiir die regionale Ent-
wicklung?

e  Was sind die Einflussfaktoren der Entwicklung von Flughifen und Flugangeboten?

e Welche Konsequenzen ergeben sich daraus fiir die Flughafenplanung als
Instrument der Regionalpolitik?

Der Aufsatz beginnt demnach mit einem Uberblick der theoretischen Erklirungsansitze der
regionalwirtschaftlichen Effekte von Verkehrsinfrastrukturen im Allgemeinen und Flug-
hifen im Besonderen. Daraufhin erfolgt eine Ubersicht der vorliegenden empirischen Be-
funde und Modellierungen zu diesem Themenkreis. Daran anschliefend werden die
Strategien der Global Player im Luftverkehr analysiert, da diese ganz entscheidend die
darauf aufbauend behandelten Einflussgrofen der Flughafenentwicklung determinieren. In
einer Zusammenfiihrung der Ergebnisse werden abschlieend die Erkenntnisse zusammen-
gefasst und mogliche kiinftige Forschungsfragen formuliert.

2. Regionalwirtschaftliche Effekte von Verkehrsinfrastrukturen

Bei den regionalwirtschaftlichen Effekten von Verkehrsinfrastrukturen kann im allgemeinen
zwischen direkten, indirekten und induzierten Effekten, die unmittelbar aus dem Betrieb der
Verkehrsinfrastruktur resultieren, und so genannten katalytischen Effekten, die sich aus
einer Verdnderung der Standortbedingungen in der entsprechenden Region fiir die dort
ansissigen oder ansiedlungswilligen Unternechmen ergeben, unterschieden werden.’
(Abb. 1)

7 Fiir einen Uberblick sieche ACI (2004)
8 Vgl. Armbrecht und Marner (2008)
% Vel. u.a. Gantenbein (2008)
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Abb. 1: Regionalwirtschaftliche Effekte von Verkehrsinfrastrukturen

2.1 Direkte und indirekte Beschéftigungseffekte

Unter den direkten und indirekten Effekten sind zunichst die direkten Beschéftigungs-
effekte bzw. Einkommenseffekte zu nennen. Diese direkten Beschiftigungseffekte ergeben
sich im Fall von Verkehrsflughidfen durch die umfanglichen vor Ort vorzuhaltenden Dienst-
leistungen wie Beschiftigte fiir die Flugverkehrsgesellschaften, Beschiftigte fiir die Flug-
sicherung, der Boden- und Abfertigungsdienste oder der an groflen internationalen Flug-
hiifen vorhandenen Dienstleistungsunternehmen. Uber diese direkten Beschiftigungseffekte
besteht relativ gute statistische Sicherheit. So kann fiir die internationalen Verkehrsflug-
hifen ein hoch korrelierter linearer Zusammenhang zwischen dem Flugverkehr an Flug-
hifen und den Beschiftigten an diesen Flughifen nachgewiesen werden.
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Abb. 2: Direkte Beschiftigungswirkungen der internationalen Verkehrsflughifen in
Deutschland 1995 und 2006

Quelle: ADV 2006

Gewohnlicher Weise wird die Leistungsfihigkeit bzw. Kapazititsauslastung der ent-
sprechenden Flughiifen in Passagier-Aquivalenten, die sich aus Passagierzahlen und be-
forderter Luftfracht zusammensetzen, gemessen. Als Berechnungsschliissel hat sich hierbei
eine Million Passagiere = Einhundert tausend Tonnen beforderte Luftfracht durchgesetzt.
Nach dieser Berechnung besteht eine enge statistische Korrelation (12 = 0,9875) zwischen
den Passagierdquivalenten und der Beschiftigtenzahl, die fiir eine Million Passagier-
dquivalente etwa 950 Beschiftigte am Flughafen ermittelt (Abb. 2). Klophaus (2007) weist
allerdings nach, dass ein Wachstum von 1 Million Passagieren an den Flughifen lediglich
zu einem Beschiftigungszuwachs von ,;maximal 500 zusitzlichen direkten Arbeitsplétzen
beim Flughafenbetreiber, der Flugsicherung, der Personen- und Warenkontrolle sowie bei
den Fluggesellschaften* fiihrt. (2007, Seite 84) Die in Abbildung 2 ebenfalls dargestellte
Regressionsgerade von 1995 verlduft daher steiler als die des Jahres 2006, da sich das seit-
herige Wachstum aufgrund von Rationalisierungen nicht linear proportional auf die Be-
schiftigtenzahlen ausgewirkt hat.

Direkte Beschiftigungseffekte ergeben sich ebenfalls durch die Planung und den Bau neuer
Verkehrsflughifen. Gerade bei internationalen Verkehrsflughédfen miissen hiufig erhebliche
Summen investiert werden, um die Leistungsfihigkeit dieser Infrastrukturen langfristig
sicherzustellen. So ist beim Ausbau des Flughafens Berlin Brandenburg International eine
Investitionssumme von knapp zwei Milliarden Euro fiir den Flughafenausbau sowie von
weiteren rd. 1,1 Mrd. fiir die landseitige Anbindung und die Bereitstellung von Ver- und
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Entsorgungseinrichtungen veranschlagt, die nach den Berechnungen von Baum, Schneider
e.a. (2005) fiir eine Beschiftigung im Bausektor in Hohe von etwa 56 Tausend Mannjahren
sorgen wird. Inwieweit diese Beschiftigungseffekte regional wirksam werden, hingt
wiederum ganz erheblich vom entsprechenden Auslastungsgrad der Bauwirtschaft in der
jeweiligen Region ab. Fiir die Region Berlin wird mit einem Beschéftigungseffekt von
42.900 Mannjahren gerechnet.'’

Indirekte Beschdftigungseffekte

Indirekte Beschiftigungseffekte ergeben sich, wenn der Flughafenbetreiber oder am Flug-
hafen ansdssige Unternehmen Investitionen tdtigen, um Vorleistungen, Dienstleistungen
oder Produkte einzukaufen. Hierdurch werden indirekt primére Beschiftigungseffekte —
allerdings nicht notwendigerweise in der Region — generiert. Diese streuen je nach GroBe
und Standard des Verkehrsflughafens ganz erheblich und sind demzufolge ungleich
schwieriger pauschal zu ermitteln als die Zahl der direkt am Flughafen Beschiftigten. ACI
(2004) ermittelt, dass auf einen Direktbeschiftigten etwa ein weiterer indirekt Beschiftigter
in der Region kommt.

Induzierte Einkommenseffekte

Die induzierten Einkommenseffekte schlieBlich ergeben sich aus der Kaufkraft, die durch
die direkte und indirekte Beschiftigung in der Region generiert wird. Die Allokation dieser
induzierten Einkommenseffekte hiangt vom Wohnort ab, an dem die direkt oder indirekt
Beschiiftigten ihre Einkommen verausgaben. Im Fall von Regionalflughifen kann an-
genommen werden, dass hier Wohn- und Arbeitsort in der Regel eine groB3e rdumliche Nihe
aufweisen. Fiir Grofbritannien weisen Untersuchungen nach“, dass mit Ausnahme von
Siidost-England iiber 90 % der in der Luftfahrt Beschiftigten in der Néhe ihres Arbeitsortes
wohnen. Diese induzierten Effekte konnen entweder iiber regionale Input-Output-Tabellen
oder mit Hilfe regionaler Einkommensmultiplikatoren vor allem rechnerisch ermittelt
werden. Dennoch variieren die Annahmen iiber induzierte Einkommenseffekte betréichtlich:
Wihrend OEF (2002) die induzierten Einkommenseffekte im gesamten Konigreich auf etwa
25% der direkt und indirekt Industriebeschiftigten schitzen, gehen Baum e.a. (2005) fiir
internationale Verkehrsflughédfen von einem induzierten Multiplikatoreffekt von dem 1,7-
fachen der direkten und indirekten Beschiftigung aus.

2.2 Katalytische Effekte
Fiir die Standortforschung weitaus interessanter als die bislang angefiihrten direkten und

indirekten Beschiftigungs- und Einkommenseffekte sind die katalytischen Effekte, die sich
aus einer Verinderung der Standortbedingungen ergeben. Entscheidend fiir diese Uber-

10 Baum, Schneider 2005, S. 52 f.
i OEF - Oxford economic forecasting (2002), S.10
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legung ist, dass mit dem Vorhandensein von Fluglinienverkehr sich die Erreichbarkeit von
Regionen im internationalen, aber auch im nationalen MaBstab deutlich verbessern kann.
Aus diesen Erreichbarkeitsvorteilen resultiert wiederum die Moglichkeit zur Minimierung
der generalisierten Kosten (also Reisezeit, Transaktionskosten, Transportpreise), die der
regionalen Wirtschaft einen Wettbewerbsvorteil verschaffen.

Entscheidend bei allen diesen Uberlegungen ist allerdings die Frage, in wie weit die ent-
sprechend in der Region vorhandenen Wirtschaftsbereiche tatsidchlich eine hohe Affinitét
zum Luftverkehr aufweisen. Aus den Verkehrswissenschaften ist bekannt, dass unterschied-
liche Wirtschaftsbereiche sehr unterschiedliche Affinititen zu den einzelnen Verkehrs-
mitteln besitzen.'> So werden die auf dem Transport von Massengiitern basierenden
Industrien wie beispielsweise Steine und Erden, die Energieerzeugung oder auch die grof3-
chemische Industrie vor allem auf ein leistungsfihiges Eisenbahn- oder Binnenschifffahrts-
system angewiesen sein. Der Erfolg des stralengebundenen Giiterverkehrs erklirt sich
andererseits vor allem daraus, dass sich diejenigen Industrien in den vergangen Jahren
dynamisch entwickelt haben, die auf Grund der Vorteile des LKWs (Flexibilitit, kleine
Sendungsgrofien, hohe Geschwindigkeiten) eine hohe Affinitdt zu diesen Verkehrsmitteln
aufweisen. "

Auch bei der Bewertung der regionalwirtschaftlichen Effekte des Luftverkehrs ist somit
immer zu klidren, welche Wirtschaftsbereiche in besonderer Weise von einem leistungs-
fahigen Luftverkehrsangebot profitieren werden. Die besonderen Systemvorteile des Luft-
verkehrs liegen darin, gro3e Distanzen fiir einzelne Personen oder Giiter hoher Wertdichte
in vergleichsweise geringer Zeit zu iiberwinden. Besonders profitieren werden demnach
Branchen, die eine hohe internationale oder zumindest interregionale Verflechtung auf-
weisen, die in erheblichem MaBe auf personlichen Kontakten beruhen sowie tendenziell
sehr hohe Personalkostensitze aufweisen. Zu diesen Branchen zidhlen typischer Weise
Dienstleistungen des quartdren Sektors wie Unternehmensberatungen, Finanzdienst-
leistungen oder die Hochtechnologiebranche. Kennzeichen dieser Sektoren ist es, dass sie
allesamt ein hohes Branchenwachstum aufweisen und zu den dynamischsten und ertrag-
reichsten Wirtschaftsbereichen der hoch entwickelten Linder gehoren. Die klassischen
Industriezweige des 20. Jhdts. dagegen, die in vielen Regionen die dominanten Wirtschafts-
bereiche darstellen, sind mit anderen Verkehrssystemen grof8 geworden und weisen auch
heute eine deutlich geringere Affinitdt zum Luftverkehr auf.

Die Standortvorteile fiir die am Ort vorhandenen Unternehmen ergeben sich aus der ge-
nannten Kostenminimierung und der damit verbunden Moglichkeit zur Markterweiterung.
Gemil der regionalwirtschaftlichen Theorie besteht somit die Moglichkeit, iiber Skalen-,
GroBen- oder Dichtevorteile die eigenen Produkte oder Dienstleistungen tendenziell
giinstiger als Mitbewerber anbieten zu konnen. Diese Erkenntnisse werden auch durch die

12 Gather, Kagermeier, Lanzendorf 2008, S. 188 f.
13 Aberle 2009, S. 91 ft.
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Ansitze New Economic Geography unterstiitzt, die allerdings durch eine Verbesserung von
Erreichbarkeitsverhiltnissen vor allem eine stirkere Polarisierung der Raumstrukturen in
wenigen Agglomerationskernen analysiert.14

Eine Besonderheit stellt schlieBlich die Tourismusbranche dar, die in hohem Maf3e von dem
Vorhandensein leistungsfihiger Flugverkehrsanbindungen profitiert. Mit Graham/Shaw'’
kann davon ausgegangen werden, dass sowohl im internationalen Linien- als auch im
Charterverkehr iiber 2/3 dem Freizeitverkehr dienen. Insbesondere die Tourismusregionen
der peripheren Gebiete sind ganz wesentlich auf das Vorhandensein von direkten Linien-
flugverbindungen angewiesen, ohne die eine Entwicklung des lokalen Tourismus nicht
moglich wire. Fiir die touristischen Zielregionen bedeutet dies eine erhebliche katalytische
Wirkung auf die Regionalentwicklung; fiir die Herkunftsregionen resultiert daraus bei allen
Wohlfahrtsgewinnen fiir die ortliche Bevolkerung allerdings eher ein Kaufkraftabfluss, der
die regionale Wirtschaft tendenziell schwicht. Alle nordeuropdischen Léinder und wahr-
scheinlich auch die meisten Regionen nordlich der Alpen weisen hinsichtlich touristischer
Dienstleistungen eine negative Leistungsbilanz auf. Dies gilt es bei der Unterstiitzung von
Fluglinienverkehren auf Regionalflughifen in Regionen mit unterdurchschnittlicher
touristischer Attraktion zu beriicksichtigen.

2.3 Regionalwirtschaftliche Kosten von Flughifen

Neben den unbestritten positiven regionalwirtschaftlichen Einkommens- und Be-
schiftigungseffekten von Verkehrsflughidfen besteht eine ganze Reihe von erheblichen Be-
eintrachtigungen im Umfeld besonders von GroBflughifen, die bei einer gesamtwirtschaft-
lichen Betrachtung ebenfalls beriicksichtigt werden miissen.

Direkte Investitions- und Betriebskosten

Der Ausbau der offentlichen Infrastruktur stellt eine ganz entscheidende Kostengrofe dar,
die unmittelbar im 6ffentlichen Haushalt wirksam wird. Wihrend der Ausbau der Verkehrs-
flughifen haufig tiber privatwirtschaftlich mobilisiertes Kapital geschieht, muss die land-
seitige Anbindung an Straf3e und Bahn meist von der 6ffentlichen Hand finanziert werden.
Gerade im Umfeld von GroBflughifen konnen diese Investitionen erhebliche Grofien-
ordnungen annehmen. Hier zeigt sich allerdings auch die Crux aller regionalwirtschaftlichen
Analysen: Jede Investition, die getitigt wird (wie hier fiir Strale und Bahn), stellt einerseits
aus Sicht der offentlichen Finanzen (oder der Privatwirtschaft) Kosten dar, generiert aber
auf der anderen Seite regionalwirtschaftliche Einkommen, die wiederum als Nutzen an-
gerechnet werden.'

14 Fujita e.a. 1999, insbes. S. 110 f.; auch Banister/Berechman 2001
15 2008, 5. 1441
' Baum e.a. 2005, S.25
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Indirekte Investitions- und Betriebskosten

Der Ausbau der sonstigen technischen Infrastruktur darf ebenfalls nicht vernachlissigt
werden. Besonders GroBflughifen stellen hohe Anforderungen an die Energie und Wasser-
versorgung, die Abfallentsorgung oder die Oberflichenwasserbeseitigung. Diese Kosten
werden meist ebenfalls nicht vom Flughafenbetreiber, sondern von der 6ffentlichen Hand
getragen. Im Gegensatz zu den oben genannten Verkehrsinfrastrukturen kann hier aber von
einer langfristigen Nutzerfinanzierung durch die anfallenden Gebiihren ausgegangen
werden.

Kaufkraftabfliisse

Uber Kaufkraftabfliisse ist bereits weiter oben am Beispiel des Tourismus diskutiert
worden. Grundsitzlich gilt, dass jeder Handels-, Waren- oder Zahlungsverkehr eine
Richtung aufweist und somit partiell zu sehr unterschiedlichen regionalen Effekten fiihren
kann. Die Wirkungen von Erreichbarkeitsverbesserungen auf Kaufkraftabfliisse sind bereits
seit ldngerer Zeit fiir neue StraBen und Autobahnen besonders in strukturschwachen
Regionen nachgewiesen worden.'”

Verdrdangungseffekte

Eng mit diesem Punkt verbunden sind Verdringungseffekte. Diese Verdringungseffekte
konnen sich in mehrfacher Hinsicht auswirken: Auch wenn Regionen in Folge einer guten
Flughafenanbindung prosperieren, kann es fiir einzelne ortsansédssige Unternehmen in Folge
der hoheren Mieten und Bodenpreise, der gestiegenen Lohne und Gehilter oder sonstiger
knapper Ressourcen zu Wettbewerbsnachteilen kommen. Zum anderen unterliegen alle
Unternehmen, die von einer groleren Marktoffnung profitieren, ebenfalls einer verstiarkten
Konkurrenz aus jedem dieser neu oder leichter zuginglichen Marktgebiete. Langfristig
werden sich somit bei einer Marktoffnung nur diejenigen regionalen Unternehmen am
Markt behaupten kdnnen, die in besonderer Weise wettbewerbsfihig sind. Dieser verstirkte
Wettbewerbsdruck fiihrt im regionalen MaBstab tendenziell zu Produktivititsfortschritten
und einer langfristig verbesserten Wettbewerbsfahigkeit, zumindest kurzfristig allerdings zu
Lasten von Arbeit und Beschéiftigung.18

Umweltkosten

Die bisher angefiihrten regionalen Kosten mogen aus Sicht des Flughafenbetreibers ex-
ternalisiert worden sein, letztlich resultieren hieraus aber reale Kosten oder sogar Ausgaben,
die iiber den Markt abgebildet werden und von Dritten getragen werden miissen.
Demgegeniiber sind die meisten Umweltkosten auch gesamtwirtschaftlich externe Kosten,

17 Lutter (1980); SACTRA (1999)
18 Gather 2004
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die keinen Marktpreis haben bzw. als ungeldste Probleme zumindest in der Gegenwart
keine realen Kosten verursachen.

Das hinsichtlich der externen Kosten gravierendste Umweltproblem des Luftverkehrs stellt
die Emission von Klima schiddigenden Abgasen dar.”” Im regionalen MafBstab besonders
bedeutsam ist indessen die groBflichige Verlirmung, fiir deren Monetarisierung ver-
schiedene Ansitze angewendet werden konnen.”® Neben den Lirmkosten bestehen weitere
regionale Umweltkosten: Hierunter fallen zunichst die Versiegelung und die Flidcheninan-
spruchnahme von Verkehrsflughifen, die im Durchschnitt etwa 20 ha Flughafenfliche je
einer Million Fluggiste benotigen. Diese Fldchen sind der Region dauerhaft fiir alternative
Nutzungen entzogen. Weitere aus dieser Fldcheninanspruchnahme resultierende negative
Umweltfolgen sind die Beeintrichtigung des Grund- und Oberflichenwassers, die Ver-
dnderung des Klimas sowie Veridnderungen im Landschaftsbild. Alle diese Umweltkosten
sind nur schwer zu monetarisieren bzw. in Geldwerteinheiten auszudriicken. Gleichwohl
sind sie bei jeder Abwigung iliber den Nutzen von Verkehrsflughéifen mit einzustellen.

2.4 Abwigung von Kosten und Nutzen

Insgesamt zeigt sich hinsichtlich der regionalen Kosten, die sich aus dem Betrieb des Luft-
verkehrs ergeben, ein grundsitzliches Dilemma der Bewertung von Verkehrsflughifen.
Wihrend alle sonstigen Verkehrsinfrastrukturen, die in der offentlichen Baulast liegen, in
Deutschland einer standardisierten gesamtwirtschaftlichen Kosten-Nutzen-Analyse unter-
zogen werden miissen, entfillt diese Pflicht bei Verkehrsflughdfen. Verkehrsflughifen
werden meist von privaten Betreibergesellschaften geplant und betrieben und unterliegen
somit nicht den Bestimmungen der Bundeshaushaltsordnung. Bei allen Investitionsent-
scheidungen spielt somit allein das betriebswirtschaftliche Kalkiil die entscheidende Rolle.
Lediglich in den Genehmigungsverfahren (Raumordnungsverfahren, Planfeststellungsver-
fahren) hat die Genehmigungsbehorde eine Gesamtabwigung der positiven und negativen
regionalen Effekte vorzunehmen. Eine klare Methodik bereits auf der Entscheidungsebene,
wie sie beispielsweise fiir den Bundesverkehrswegeplan (BMVBW 2003) vorliegt, existiert
dagegen nicht.

3. Empirische Erkenntnisse und Modellrechnungen iiber die Standort-
wirkung von Verkehrsflughédfen

Wihrend die direkten Beschiftigungseffekte von Verkehrsflughifen relativ eindeutig nach-
zuweisen sind, bestehen hinsichtlich der Standorteffekte von Verkehrsflughédfen nach wie
vor groflere Schwierigkeiten.21 Zur Ermittlung dieser katalytischen Effekte stehen grund-

19 Vgl. Peeters e.a. 2007
20 Maybach e.a. 2007
21 Banister, Berechman 2001, S. 215 f.
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sétzlich folgende Methoden zur Verfl'jgung,22 die in einer kurzen Ubersicht in Tabelle 1
dargestellt sind.

Befragungen

Befragungen zielen darauf, von der regionalen Wirtschaft iiber (qualitative) Experten-
gespriche oder (quantitative) Masseninterviews die Bedeutung von Verkehrsflughifen fiir
die wirtschaftliche Entwicklung bzw. als Standortentscheidung zu erlangen. Die befragten
Personen sind zumeist sog. Entscheidungstridger der regionalen Wirtschaft, die eine Ein-
schiitzung der Bedeutung eines konkreten Verkehrsflughafens abgeben sollen. Tatséchlich
dienen diese Interviews also vor allem dazu, die wahrgenommene subjektive Einschétzung
eines Personenkreises zu ermitteln. Insbesondere bei kleinen Stichprobenumfingen sind
diese Ergebnisse daher nur bedingt aussagekriftig.

Tabelle 1: Ermittelte Standortwirkungen von Verkehrsflughéifen
Grofflughéfen als ,,Regionaler Katalysator*
Befragungsergebnisse (BUTTON 2005)
e Atlanta: Internationale Direktfliige sind der dritt wichtigste Standortfaktor
(n=264)
e Amsterdam: Fiir Neuansiedlungen ist Flughafenndhe unter den fiinf wichtigsten
Standortfaktoren
e Bei Standortentscheidungen 57 befragter Europdischer Industrieunternehmen
war Flughafennihe dritt wichtigster Standortfaktor
e Miinchen: fiir 31 % der neuen Unternehmen Flughafennéhe prioritér
Berechnungsergebnisse (Quellen: ACI - YORK AVIATION 2004, Baum 2005 (4))
e UK: Luftverkehrswachstum bewirkt BIP-Steigerung um 550 Mio £/a
e  Ziirich: Zahlungsbereitschaft 100 fiir Direktfliige > Nutzen 773 Mio /a
e Paris CDG: Nationale Bedeutung 300.000 Jobs oder 25 Mrd /a Einkommen
e Berlin Brandenburg International: Umsatzwachstum 2012 von 1,8 Mrd. /a
,,Generally, the catalytic impacts are best discussed in qualitative terms‘* (ACI 2004, 13)

Multiplikatoranalysen

Im Gegensatz zur Befragung handelt es sich bei der Multiplikatoranalyse nicht um einen
empirischen Befund im engeren Sinne, sondern mit dieser Methode wird versucht, die mog-
lichen regionalwirtschaftlichen Effekte zu modellieren. Hier wird iiber Input-Output-
Tabellen oder pauschalierte Multiplikatoransidtze versucht, die Einkommens- und Be-
schiftigungseffekte des Betriebs von Verkehrsflughidfen abzuschitzen. Diese Methode dient
vor allem zur Abschitzung der indirekten und induzierten Effekte, kann aber auch unter
bestimmten Primissen fiir die Bestimmung von Standortwirkungen eingesetzt werden. Eine

2 Genauer Button 2004
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Erweiterung der Multiplikatoranalysen stellen komplexe dkonometrische Modelle dar, die
auf der Grundlage regionaler Produktionsfunktionen versuchen, den Einfluss von Erreich-
barkeitsverbesserungen auf einzelne regionale Wirtschaftsbereiche zu ermitteln.”

Regressions- und Shift-Analysen

Mit Regressions- und Shift-Analysen schlieBlich wird versucht, auf makrookonomischer
Ebene bspw. die unterschiedlichen Beschiftigungsgrade, Wachstumsraten oder Produktivi-
titsfortschritte von Regionen mit dem Vorhandensein von Verkehrsflughifen bzw. Luftver-
kehrsangeboten zu korrelieren. Die Beschiftigungswirkungen von Flughifen variieren dem-
entsprechend zwischen verschiedenen Grofenordnungen, die sich entweder auf die Er-
hohung des Bruttoinlandsproduktes oder aber auf die Beschiftigtenzahlen in gesamten
Volkswirtschaften erstrecken. Button nennt hierfiir als Beispiel eine Untersuchung aller US-
Metropolregionen, die belegt, dass durch einen Hub-Flughafen durchschnittlich 12.000
neue Jobs geschaffen werden.?

Grundsitzliche kommt allerdings auch die ACI Studie (2004, Seite 13) zu den Ergebnis,
dass die katalytischen Wirkungen von Flughdfen am besten in qualitativen Begriffen dis-
kutiert werden sollten. Banister und Berechman (2001) weisen schlieBlich darauf hin, dass
vor einer Beurteilung der Wirkungen von Erreichbarkeitsverbesserungen bei der regional-
wirtschaftlichen Analyse grundsitzlich der gesamte Set der Okonomischen Standort-
bedingungen, des Investitionsklimas sowie des politischen und institutionellen Umfeldes zu
beriicksichtigen sind, um keine Fehlschliisse zu ziehen.

4. Akteure und Strategien im Luftverkehr

Die vorangegangenen Ausfiihrungen haben deutlich gemacht, dass es in erster Linie nicht
die Infrastruktur von Verkehrsflughifen ist, die — abgesehen von der Planungs- und Bau-
phase — fiir direkte, indirekte und katalytische Effekte fiihrt, sondern allein der Betrieb der
Infrastruktur bzw. die entsprechenden Verkehrsangebote entscheidend sind. Anders als die
Verbesserung der Straeninfrastruktur, bei der allein der Bau neuer leistungsfahiger Stralen
zu einer Verbesserung der regionalen Erreichbarkeit fithren kann, sind hier neben den Flug-
hafenbetreibern bzw. der Regionalpolitik vor allem die Luftverkehrsunternehmen quasi als
Mittler der Erreichbarkeitsverbesserungen angesprochen. Fiir die regionalpolitische
Operationalisierung der Erkenntnisse iiber die regionalwirtschaftlichen Effekte des Linien-
luftverkehrs sollen daher im Folgenden die Strategien der Luftverkehrsunternehmen in ihrer
Bedeutung fiir die Erreichbarkeit von Regionen kurz analysiert werden.

23 Jensen-Butler/Madsen 2005 S.196 ff.
24 Button (2004), S. 86
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Abb. 4: Produktionsstrategien im internationalen Luftverkehr
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Grundsitzlich kann bei den Strategien im Luftverkehr (Abb. 4) zwischen Direktver-
bindungen (point-to-point Service) und iiber Knotenpunkte (Hubs) verbundene Liniennetze
unterschieden werden. Die Punkt zu Punkt Verkehre stellen die klassische Form des Linien-
luftverkehrs dar. Hier werden zwischen einzelnen Stidten Direktverkehre angeboten, sofern
die Nachfrage dies rechtfertigt. Die Vorziige dieser Strategie liegen in relativ kurzen Flug-
und Standzeiten sowie einer relativ kostengiinstigen Produktion. Die Nachteile von Direkt-
verkehren liegen darin, dass nur relativ aufkommensstarke Relationen kostengiinstig mit-
einander verbunden werden. Das Ziel von Hub-Verkehren ist es dagegen, die Verkehre in
zentralen Umsteigeknoten zu biindeln. Die Vorteile dieser Strategie liegen darin, dass durch
die Biindelung der Nachfragestrome eine hohere Auslastung auf den einzelnen Relationen
erzielt werden kann sowie aus jeder einzelnen in das Netzwerk eingebundenen Stadt eine
ungleich hohere Zahl an Destinationen besteht.”> Die Nachteile dieser Strategie sind relativ
hohe Umwegfaktoren, der Umsteigezwang bei zahlreichen Relationen sowie der daraus
resultierende Zeit- und Kostenbedarf.

¢

Hinsichtlich der regionalokonomischen katalytischen Standorteffekte von Flughédfen ist
offensichtlich, dass das Vorhandensein eines Hubs die groften Erreichbarkeitseffekte fiir
die entsprechende Region bewirkt. Aus einem Hub konnen zahlreiche Destinationen direkt
und damit schnell und kostengiinstig erreicht werden. Auch der direkte Zugang zu einem
solchen Hub iiber eine Linienverbindung eroffnet den so angebundenen Regionen das
gesamte dort vorgehaltene Liniennetz, allerdings mit dem Zwang zum Umstieg und meist
hoheren Kosten. Die Existenz einzelner Direktfliige — wie sie auf den meisten Regionalflug-
hiafen angeboten werden — fiihrt dagegen nur zu sehr punktuellen Erreichbarkeitsver-
besserungen. Zudem werden diese Verbindungen meist von Billigfliegern (low-cost-carrier)
mit langfristig kaum berechenbaren Flugplidnen angeboten, die mit ihrem saisonalen An-
gebot sowie hinsichtlich der Destinationen und der zeitlichen Lage der Flugangebote auf

% Rodrigue e.a. 2006, S. 111 f.
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preissensible Kéufer zielen.”® Die Standortwirkungen solcher Flugangebote, auch wenn sie
umfangreich vorgehalten werden, diirfen daher fiir luftverkehrsaffine Branchen nicht iiber-
schitzt werden.

Bei den Hub-Strategien ist wiederum zu unterscheiden zwischen Richtungs-Hubs und
Hinterland-Hubs. In Richtungs-Hubs werden die Verkehre beispielsweise in Ost-West-
Richtung gebiindelt (Abb. 4). Ein Beispiel ist hier der Flughafen Singapur, in dem die Fliige
aus Europa nach Siidostasien und Ozeanien gebiindelt werden. Eine dhnliche Funktion als
Richtungs-Hub soll kiinftig Dubai im mittleren Osten iibernehmen, eingeschrinkt gilt dies
aber auch fiir Flughifen wie London Heathrow oder Madrid fiir Fliige aus Europa nach
Nord- bzw. Siidamerika.

Dem gegeniiber ist es Aufgabe der so genannten Hinterland-Hubs (Abb. 5), die nationalen
Verkehre aus allen Himmelsrichtungen in einem zentralen Knoten zu biindeln, um sie ent-
weder wieder auf die nationalen Ziele zu verteilen oder aber auch fiir Langstreckenfliige zu
biindeln. Verbunden mit den GroBvaterrechten im Flugverkehr auf zahlreichen Flughédfen
fiihrt diese Strategie zur Herausbildung nationaler Monopole, die den Markteintritt von
weiteren Wettbewerbern deutlich erschweren. Im Zuge der Liberalisierung und Inter-
nationalisierung im Luftverkehr haben sich hieraus auch strategische Allianzen zwischen
mehreren internationalen Luftverkehrsgesellschaften entwickelt. Ziel dieser Allianzen ist es,
die vorhandenen nationalen und kontinentalen Netzwerke zu einem globalen Netzwerk zu
verkniipfen. Abb. 5 verdeutlicht dies fiir die beiden Hubs Frankfurt und Chicago der Star-
Allianz, wodurch durch eine einheitliche Flugnummer und direkte Buchung ein umfang-
reiches Netz in Europa und Nordamerika erschlossen werden kann. Derzeit wird der inter-
kontinentale Luftverkehr von drei groBen Allianzen dominiert, in denen jeweils aus den
groflen Verkehrsgebieten Europa, Nordamerika, Siidamerika und Siidostasien mit Ozeanien
grofle nationale Luftverkehrsgesellschaften zusammengeschlossen sind.

2 Siehe auch Graham/Goetz 2008, S. 144 f.; Reinhardt-Lehmann 2004
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Abb. 5: Staralliance Frankfurt und Chicago

Kennzeichen der Hinterland- wie der Richtungs-Hubs sind demnach sehr hohe Umsteiger-
zahlen, die zum Teil iiber 50% der Passagierzahl des jeweiligen Flughafens ausmachen. Fiir
die Auswahl eines Flughafens zum Hub der groBlen strategischen Allianzen spielt natiirlich
das regionale Nachfragepotential (loco-Aufkommen) eine grofie Rolle; theoretisch ist aber
auch — wie in Abb. 4 angedeutet — die Neuerrichtung eines Hubs quasi im Niemandsland
moglich, wenn hinsichtlich strategischer Lage, vorhandener Flichen und unbeschrinktem
Flugbetrieb giinstige Standortvoraussetzungen bestehen.

5. Tendenzen und Einflussfaktoren der Flughafenentwicklung

Wie gezeigt, wird die Entwicklung einzelner Flughafenstandorte im Wesentlichen durch die
Strategien der Luftverkehrsunternehmen bestimmt. Prognosen gehen davon aus, dass im
europdischen Luftverkehr vor allem die low-cost-carrier zu Lasten des Charterverkehrs
weiterhin erhebliche Marktanteile gewinnen konnen. Auch die Netzwerk-carrier werden in
den kommenden Jahren Marktanteilsverluste zu erleiden haben, doch werden sie im
lukrativen interkontinentalen Verkehr weiterhin dominant bleiben. Gleichwohl ist der
gesamte Luftverkehr trotz einer bestindig steigenden Nachfrage einem erheblichen
Konkurrenzkampf und Preiswettbewerb ausgesetzt. So haben in den vergangenen Jahren
mehrere nationale Luftverkehrsgesellschaften Konkurs anmelden miissen bzw. sind von
anderen Luftverkehrsunternehmen iibernommen worden. Im Bereich des interkontinentalen
Luftverkehrs wird daher davon ausgegangen, dass sich die abzeichnende oligopolistische
Struktur mit drei global agierenden strategischen Allianzen konsolidieren wird. Bestreitbare
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Mirkte bzw. angreifbare Oligopole wird es allerdings auf den Hauptrelationen geben, die
auch im interkontinentalen Verkehr fiir low-cost-Anbieter kiinftig durchaus lukrativ sein
werden. Fiir die groBen Verkehrsflughdfen bedeutet dies, dass ihre wirtschaftliche Ent-
wicklung erheblich von der Entwicklung der dominanten Airlines abhingen wird (Abb. 6).
So betrdgt der Anteil der dominanten Airlines auf den groSen Hub-Flughifen des
europiischen Kontinents iiber 50%. Noch ausgepriigter ist dies in Nordamerika®’, wo bei-
spielsweise der Anteil von Delta-Airlines am groften Verkehrsflughafen der Welt in Atlanta
fast 75% betragt.

Abb. 6: Dominanz einzelner Airlines

Noch haben die groBlen Verkehrsflughidfen aufgrund der knappen Kapazititen am Boden
und in der Luft eine starke Marktmacht gegeniiber den Luftverkehrsgesellschaften und
konnten in den vergangen Jahren deutlich hohere Gewinne erzielen als diese. Gleichzeitig
zeigt sich aber auch, dass die Hubs untereinander in einer starken Konkurrenz stehen und
bei der Ubernahme von Luftverkehrsgesellschaften erheblich an Bedeutung verlieren
konnen.

2 Fiir Nordamerika siche auch Schaafsma (2003), S.28
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Abb. 7: Verkehrsentwicklung an europi

ischen Hub-Flughifen 1999 — 2006

Abb. 7 zeigt hier die Entwicklung von 4 europdischen Hubs zwischen 1999 und 2006 im
Vergleich. Durch den Verkauf der belgischen Fluggesellschaft Sabena hat der Flughafen
Briissel in dieser Zeit Einbuflen bei der Passage und bei den Flugbewegungen von iiber 20%
und einen erheblichen Bedeutungsverlust hinsichtlich interkontinentaler Direktfliige ver-
zeichnen miissen. Dem gegeniiber sind die europdischen Hubs der drei groBen strategischen
Allianzen in London Heathrow, Frankfurt/Rhein/Main und Amsterdam Schiphol im Ver-
gleichszeitraum gewachsen. Die groiten Zuwéchse im Passagierbereich konnte der Flug-
hafen Amsterdam aufweisen, wogegen der Flughafen Heathrow aufgrund erheblicher
Kapazititsengpisse nur vergleichsweise wenig zulegen konnte. Dennoch hat der Flughafen
Heathrow aufgrund des vollstindigen Verzichts auf den Charterverkehr sowie von Riick-
gidngen im Cargobereich nicht an seiner Bedeutung als internationale Luftverkehrsdreh-
scheibe eingebiift. Der Flughafen/Rhein-Main schlieflich konnte hinsichtlich der Flug-
bewegungen sowie im Cargobereich im Vergleich die groiten Zuwéchse verzeichnen. Der
Flugplan sowie die Zuwichse im Cargobereich lassen allerdings erkennen, dass bei einer
Konzentration auf die Hub-Verkehre im Vergleich zu den Mitbewerbern noch erhebliche
Rationalisierungspotenziale bestehen.

6. Flughifen als Motoren der Regionalentwicklung?

Angesichts der hohen regionalen Belastungen von Mensch und Umwelt durch den Betrieb
von Flughifen spielt die Frage nach der regionalwirtschaftlichen Bedeutung von Verkehrs-
flughifen eine zentrale Rolle in der 6ffentlichen Diskussion. Auf wissenschaftlicher Seite
besteht hier iiber die direkten und indirekten Beschiftigungseffekte von Flughédfen sowohl
methodisch als auch hinsichtlich der Beschéftigungs- und Einkommenswirkungen weit-
gehend Klarheit. Demgegeniiber sind die katalytischen oder Standorteffekte von Flughifen
deutlich schwieriger zu ermitteln und zu prognostizieren. Die auf Befragungen, Annahmen
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oder Berechnungen beruhenden quantitativen Angaben weisen je nach Region und Art des
Flugbetriebs eine enorme Streuung auf, so dass allenfalls Einzelaussagen getroffen werden
konnen, sich pauschalierende Ansdtze aber verbieten. Insbesondere fiir die Effekte von
Regionalflughifen liegen noch keine systematischen Untersuchungen, sondern lediglich
zahlreiche, im Zuge der Planungsdiskussion erstellte Einzelfallgutachten vor.

Grundsitzlich lédsst sich zu den katalytischen Effekten dennoch sagen, dass die regionalen
Effekte von Verkehrsflughifen vor allem durch das Flugangebot bestimmt sind. Sehr grofle
positive Standorteffekte konnten fiir die Drehscheiben bzw. Primér-Hubs der strategischen
Allianzen im internationalen Luftverkehr nachgewiesen werden. Durch die weit fort-
geschrittene Globalisierung und Oligopolisierung des Linien-Luftverkehrs unterliegen da-
gegen besonders die sekundidren Hubs einem ausgeprigten Konkurrenzkampf und laufen
Gefahr, in kurzer Zeit ihre Funktion und Bedeutung einzubiilen. Die Angebote von Direkt-
verbindungen schlieBlich, die haufig von kleineren Regionalflughédfen ausgehen, erfolgen
zunehmend durch low-cost-airlines. Hier werden teilweise auch fiir den Geschéftsverkehr
attraktive Verbindungen vorgehalten, doch sind diese Angebote stark nachfrageabhingig
und somit volatil. Eine lidngerfristige Standortplanung und somit positive Effekte fiir die
regionale Entwicklung werden hierdurch nicht erméglicht.

In ganz Europa erhalten heute noch Fluggesellschaften von vielen Regionen, Stidten oder
offentlichen Flughafenbetreibern finanzielle Unterstiitzungen oder Anreize fiir den Betrieb
von Linienverkehr auf unterausgelasteten peripheren regionalen Flughifen. Das Ziel dieser
Zahlungen ist es in der Regel, regionalen Luftverkehr zu zumindest einem internationalen
Hub-Flughafen vorzuhalten und so den Zugang zu internationalen Network-Carriern zu
ermoglichen. Es zeigt sich allerdings, dass solche Angebote immer singulir bleiben miissen
und ein funktionsfihiges Liniennetz nicht ersetzen konnen. Zudem werden aufgrund europa-
rechtlicher Bestimmungen solche Zahlungen zunehmend als eine unzuldssige Beihilfe und
Storung des Wettbewerbs angesehen und nicht auf Dauer aufrecht erhalten werden konnen.
Insgesamt bedeutet dies fiir die Zukunft, dass die Einflussmoglichkeiten der offentlichen
Hand auf das Flugangebot weiter zuriickgehen werden.

Parallel dazu findet vielerorts eine oOffentliche Forderung von regionalen und nationalen
Flughéfen statt, um die Fernerreichbarkeit der betreffenden Region zu verbessern. Ohne ein
attraktives Fluglinienangebot ist aber die Bereitstellung von offentlicher Flughafeninfra-
struktur besonders bei kleineren Regionalflughifen kein zielgerichtetes Mittel zur
regionalen Wirtschaftsforderung.

Abstract

The regional impacts of airports are discussed controversially in many countries around the world. Looking
especially at the question of regional employment due to airports this article tries to firstly give an overview of the
recent research and findings in this field. It becomes clear, that direct and to some extent indirect employment
effects of airports can be reliably quantified whereas it is difficult to identify or calculate the claimed catalytic
impacts due to improved accessibility. Generally hub-airports with the highest improvement of accessibility will
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generate the highest employment effects on the regional economy; against this the impact of regional airports is
very limited and restricted to few branches. On the basis of this the influential factors of airport development are
analyzed. Most important is here the position of the respective airport in the strategic network of the airlines.
Major hub-airports and their regions therefore are first tier competitors for the strategic alliances; amongst re-
gional airports the competition is much broader and successes tend to be more temporary and volatile. Other than
land bound transport infrastructure investment the provision of regional airport infrastructure does not necessarily
improve regional accessibility.
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