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Kurzfassung

Wirtschaftsparks als Agglomeration einer Vielzahl an Unternehmen lésen durch deren
unternehmerische Aktivititen Multiplikatorwirkungen aus und fiithren zu 6konomisch
bedeutsamen Beschaftigungs-, Einkommens- und Steuereffekten. Auch sind Wirtschafts-
parks oftmals wichtiger Motor fiir die Wirtschaft in ihrer Standortregion und daher von
grofder 6konomischer Bedeutung.

Wirtschaftsparks, wie beispielsweise Flughafen, bieten den im Standortumkreis ansassi-
gen Unternehmen, der Hotellerie, dem Gastgewerbe sowie einer Vielzahl an Handels-,
Transport-, Gewerbe- und anderen Dienstleistungsbetrieben eine wesentliche Existenz-
grundlage und tragen so entscheidend zur Wertschopfung der Standortregion bei. Die
Starkung der Wirtschaftskraft beruht dabei auf dem Auf- und Ausbau bestehender Stand-
orte sowie der Schaffung von neuen und innovativen Wertschépfungsketten.

Der 6konomische Impuls von Seiten eines Wirtschaftsparks, so auch eines Flughafens,
entsteht aus der Nachfrage nach Konsum- und Investitionsgiitern einerseits, sowie den
Ausgaben der Besucher andererseits. Eine erhohte Nachfrage fiihrt in der Regel zu zu-
satzlichem Einkommen fiir die Region. Die direkte Wirkung zeigt sich in Form von Um-
satzerlosen des Flughafens und den anderen Unternehmen, die von den Besucherausga-
ben profitieren.

Durch diese direkte Nachfrage werden folglich auch indirekte Wirkungen ausgelost, wel-
che sich als wirtschaftlicher Prozess liber mehrere Stufen fortsetzen und somit eine Mul-
tiplikatorwirkung auslésen.

Im Rahmen der vorliegenden Dissertation werden sechs empirische Studien, welche sich
mit der Ermittlung regionalokonomischer Effekte von Flughifen beschaftigen, hinsicht-
lich der zur Anwendung gebrachten methodischen Ansdtze untersucht, verglichen und ob
ihrer praktischen Eignung bewertet.

Die Vergleichbarkeit der verschiedenen Flughifen anhand der in diesen Studien errech-
neten Effekte wird dadurch erschwert, dass neben der zum Teil eingeschriankten Zugang-
lichkeit der Studien bzw. von Teilen der Studienergebnisse (hdufig werden nur Kurzver-
sionen der Studien veroffentlicht) grofie Unterschiede zum einen in der Analysemethode,
zum anderen im Analyserahmen bestehen. Diese Unterschiede beeintrachtigen die Ver-
gleichbarkeit der Studien und miissen bei einer Interpretation der Ergebnisse unbedingt
beriicksichtigt werden. Konkret handelt es sich hierbei um die unterschiedliche Daten-
qualitit der Studien, die angewendeten Analysemethoden, der Analysezeitraum, die
rdumliche Abgrenzung, die Erfassung der katalytischen Effekte sowie die Funktion eines
Flughafens.

Im Ergebnis der Arbeit wird eine auf Grundlage dieser Untersuchung entwickelte Best-
Practice-Methodik als umfassender Bewertungsansatz vorgestellt, welche die am besten
geeigneten und praxistauglichsten Instrumente aus allen angewendeten Verfahren zur
Ermittlung regional6konomischer Effekte von Wirtschaftsparks, dargestellt am Beispiel
von Flughdfen, reprasentiert.



Danksagung

An diese Stelle mochte ich mich bei all jenen bedanken, die zum Gelingen meiner Disser-
tation beigetragen haben.

Mein besonderer Dank gilt Herrn Professor Dr. Wolfgang Blaas, der mich obgleich meiner
anfanglich eher weitlaufigen Vorstellungen {iber den Inhalt meiner Dissertation wesent-
lich unterstiitzt hat, das Themengebiet einzugrenzen und schliefllich einen geeigneten
Arbeitstitel zu formulieren. Ich bedanke mich neben seinen wertvollen Anregungen, sei-
ner konstruktiven Kritik sowie der mir entgegengebrachten Geduld besonders fiir das
theoretische Grundlagenmaterial, das er mir fiir meine Arbeit zur Verfiigung gestellt hat.

Mein Dank gilt ebenso meinem Zweitbetreuer, Herrn Professor Dr. Wolfgang Feilmayr,
der mir zu Beginn der Arbeit durch seine Betreuungszusage die Moglichkeit eroffnet hat,
mein Doktoratsstudium an der Technischen Universitat Wien zu absolvieren. Ich bedan-
ke mich neben seinem Feedback fiir seine vielfiltigen Hilfestellungen und seine Unter-
stliitzung hinsichtlich diverser organisatorischer Angelegenheiten.

Ich bedanke mich ebenso bei meinen zahlreichen Gesprachspartnern fiir so manch anre-
gende Diskussion sowie die sehr niitzlichen Erkenntnisse und Informationen.

Ein sehr herzlicher Dank gilt meinen Freunden Martin Schaffer und Andreas Berger fir
Lektorat, sprachliche Korrekturen und stilistische Inputs.

In besonderer Weise mochte ich mich bei meinem ehemaligen Arbeitgeber, der PORR
Solutions Immobilien- und Infrastrukturprojekte GmbH, fiir verschiedene fachliche In-
puts sowie die Moglichkeit, neben meiner Vollzeitbeschaftigung die im Rahmen des Dok-
toratsstudiums vorgesehenen Seminare besuchen zu konnen, bedanken.

Nicht zuletzt danke ich meiner Familie und meinen Freunden fiir ihren ermutigenden
Zuspruch, die willkommene Ablenkung sowie ihre Geduld, die sie mir in der letzten Phase
meiner Arbeit entgegengebracht haben. Obgleich die Erstellung einer Dissertation ein
hohes Maf$ an Verzicht, Fleifd und Selbstdisziplin abverlangt, ldge dieses Dokument ohne
ihre Unterstiitzung sicherlich nicht vor. Thnen sei die vorliegende Arbeit von ganzem Her-
zen gewidmet.

Wien, im April 2011 Kurt Zoglauer



Inhaltsverzeichnis
I Ausgangslage, Problemstellung und Ziel der Arbeit........couirinisssnssssnsssnsnscsnnacs 8
1. AUSZANGSIAGE oot ——————————————————— 8
2. Problemstellung ... 9
3. Ziel der ArDeit. ..o —————————————— 10
I 0 o 0] (T 1T < T 10
LT 63 = 1) o1 11
II BegriffSdefinitionen... .. ssssssssssssssssssssmssssssssssssssssnsssssnnss 13
1. Best-Practice-MethodiK.........cmsssssssss 13
2. RegioNalOKONOMIE ...t s s 13
K 2 o (1) o 14
3.1. Abgrenzung der UnterSuChUngSregion ... eenneeeneenseenesessesesssesssssssssssesssessssssssssssses 15
3.1.1. HOMOGENITALSKITEETIUIN ..cceueeieesceureesreeseeeseeseetseessenssessse s s s st sessssss s e s s 15
3.1.2. FunktionalitAtSKITtEITUM ... i ceeeerees e ssessssessssssesss s ss s sssssssssessssesseess 15
3.1.3. VerwaltuUnNGSKITEEITUIN ...ttt seesees s esse bbbt sessssss s s 15
3.2. Abgrenzung der Flughafenregion. ... iseseseeessesessseessesssessse s sssssssees 16
4. STANAOTT .. ———————————————— 17
LTI = 14 U6 () ot 1= o (1) 18
5.1, TOUTISIMIUSTEZION ...cueureereesresesserseessessesssessessessssssesssssssssessessssssessessesssessessesssesses sesssessessessssssessessssssessess 18
6. StandortfaKtOren ... —————————_——_ 18
6.1. Wechselwirkungen mit weitern Standortfaktoren. ... eeneenseenneenseeneseseesseceseenns 19
6.2. Relevanz von Standortfaktoren fir Unternehmen......eeeeeeeneesseesssessessmeesns 20
6.3.  Flughafen als Standortfaktor ...t sesssesssessssssssssse s sssssesssssssasans 20
6.4. Flughafen als ArbDeit@eDbDer ...ttt ss s 21
6.5. Flughéfen als Wirtschaftsparks im internationalen Wettbewerb ........cocceeeneneceneenn. 21
7. TOULISIMUS it RS AR R R R R 23
7.1, INCOMING-TOUTIIMIUS cottirrirrerresceseseeseesessessessessesesss s sessessessesssssssessessessessesssssssessessessessesssssssessessessense 24
7.2, OUELZOING-TOUTISITIUS ..covrrirreeriureseeesessessessessessesssss s sessessessesssssssessessessessesssssssessessessessesssssssessessessense 24
7.3.  Struktur der TouriSmMuSDIanChe ... ssseseeees 24
7.4. Bedeutung des Flugverkehrs fiir den dsterreichischen Tourismus ... 26
7.4.1. Bedeutung fiir den OutZoiNg-TOUTISITIUS ...ccueeueeueeureeserneeserseessessesssesssssssesssesssesssesssssssssees 27
7.4.2. Bedeutung fiir den INCOMING-TOUTISINUS ...ccueuieueemreererneeseeseessessesssesssesssessse s ssssssessees 28
7.5. Entwicklungstendenzen des internationalen TOUrISIMUS ......coceereeureeereeserseesernseessesneees 28
7.6. Nachhaltige Entwicklung im TOUTISINIUS ....c.occurieiereeneeseenseeesessesesssessssssssssse s sssssssssees 30
8. Wirtschaftspark als Unternehmen........nssssss 30
8.1. Wirtschaftsparks als Grofunternehmen......... s seesssseseeans 31
8.2. Wirtschaftsparks als regionale Leitbetriebe. ... neneeneeeseeseeseeseseeseesseseseesseseseeans 32
12 T o o0 000 0T = o 32
10. BruttowertsChOpfung.......———————————— 33
11. BeschaftigungseffeKt..... s 33
12. EinkommenseffeKt......ommsssssssssssssssss 33
13. Unternehmensbefragung........ s 34
13.1. TOtalerNEDUNGEN ...ttt sees et sess s s bbb a s 34
13.2. ReprasentativerheDUNZEN ...ttt seessessseesse s sss s sss s sess s sssssssesasesaes 34
13.3. Quantitative BefTAGUINZEN ... ettt seesesssesssssssssssesssessss s bsss s ssess s sssssssssasesanes 34
13.4. QualitatiVe BEfTAGUINZEI ..o iereereereeseeeseeesese st sesssessssssssssssssss s s s s s sssssssssaesanes 35

13.5. Arten von BefTagUN@EN ...t sessse st sesssesssessse s st ssss s ssesssssssssasessnes 35



III OKONOMISChE GrUNAIAZEN.....ceereueeeresressenssessenssessenssessssssessssssesssssssssssssssssessssssessssssesses 36
1. Theorie der WertSChOPfUng ... 36
1.1. Produktionskonto eines Unternehmens.. ... eenieneeneemeenseensesnseesssssesssssssesssssssssssessnes 37
1.2. Kritik an der Theorie der WertSChOPIUNG ... veeureeereeneeneeseiseesseisseeseessessseessesssssssesssesanes 38
2. INPUt-OUtPUL-TREOTIE ...t
2.1, INPUL-OULPUL-ANALYSE ..eueerieeererrerseeeesresseseessessesseessessesssessesssssssssessssssessssss s ssssesss s ssssssesssssssssesssens
2.2.  Kritik am Input-Output-Modell
3. Konzept der AgglomerationSvorteile ... 46
3.1. Disperse und konzentrierte StandortmMUSEET .......ccoorreereermeeneeesneseessesssesssesssessseessesssssseseees 46
3.2, AgglomeratioNSEIFERLE ... iereeseeeee ettt s st sess s st 48
3.2.1. INLEINIE EffEKRELE oottt sttt sesse s ssse bbb s b s b s e 48
3.2.2. EXLEITIE EFfEKREE c.uceieeeceect ettt et sesse s esse bbb s s s e 49
3.2.3. LOKaliSAtiONSEIFERLE ..cuueeeeerieereeseesreeserseessesectsesssees s ssse s s bsss st sesssssssassse s st 50
3.2.4. UrbaniSatioNSEffEREe ...ttt bbb ss s ss s s 50
4. Multiplikatormodell........cccoiniiminii s ————————— 51
5. FIiNanzausSgleiCh . 54
5.1, EINGANZSGTOBEIN c.coueeeerectreeseesseesseessetssessesssssesssessssessessssssse st ass s s s b s 55
5.2. Primarer FINanZauSgleiCh ...ttt ssssesssesssssssessse s sssss s 55
5.3.  Sekundarer FINanzZauSgleiCh ... sessessesssesssesssessse s sssssssnees 56
5.4. Tertidrer FINanZauSgleiCh . .. e ssesssssssesssessssssssssss s sss s eees 57
IV FallStudien ciirnnsnmsessnssnmsssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssssnanss 58
1. Regional6konomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn................. 58
1.2. Direkte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte........oneneneenecseeseeseeseens 58
1.2. Indirekte und induzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte ........ccconeruennee 60
1.2.1. Indirekte Beschaftigungs- und EinkommenseffeKte.......conenmeneenecneesseeseeseennes 63
1.2.2. Induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte.......oneneneenecneeseeseenseennes 64
1.3. Katalytische Beschiaftigungs- und EinkommenseffeRte.......omenmeneenecneeseeneenseennes 65
1.4, FiSKAlISChE EffERE ...ttt et st ss s st ss s 68
1.5. Prognose der regionalokonomischen EffeKte ........cmineennensenneneenecseeseesesseens 71
1.6. Regionale Verteilung der 6konomischen Effekte ... 74
2. Der Kéln-Bonn Airport als Wirtschafts- und Standortfaktor ..., 79
2.1. Direkte Beschiftigungs- und EinkommenseffeRte. ......ounenenneensernneensesneeeseesseceseenns 79
2.2. Indirekte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte........ccmoninnenneenneensceneenseceneenns 80
2.3. Induzierte Beschiftigungs- und EinkommenseffeKte.........oomnmeennernneenneeneeeneesseceseenns 83
2.4. Katalytische Beschaftigungs- und Einkommenseffekte......c.coomnninnennennceneeeneceneenn. 84
2.5, FiSKaAliSChE EffEREE. .ttt st sse s ssesssess s s sss s et 89
2.6. Prognose der regionalokonomischen EffeKte ... 91
KT 5 B2 0010 Lk v2=) ol W 1) o o, 93
3.1. Direkte Beschaftigungs- und EinkommenseffeKkte.........commneneeneeneeneenseenseenseessesneees 93
3.2. Indirekte und induzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte ........ccoorunneunnee. 94
3.3. Katalytische Beschaftigungs- und Einkommenseffekte.......ccennenneenseenneenseenneennens 97
3.4, FiSKAlISCHE EffEREE.... ettt sttt s s s e 97
4. Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dortmund Airport.......ccocinnesnsnnnns 98
4.1. Direkte BeschaftigungSeffeREe ..ot ssesssssessssssesans 98
4.2. Direkte EINKOMMENSEERLE c..cuueeieeeeeriereeseeseeeeseeisece et ssseesse st sesssssssasans 99
4.3. Indirekte Beschaftigungs- und EinkommenseffeKte .......coouenenmrecseenmernneennerneeeneeenenns 100
4.4. Induzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte........coomnninreennernneenneeneceneeeneens 103

4.5. Katalytische Beschaftigungs- und EinkommenseffeKte........cmmeorrennernneenneeneceneeeneens 105



4.6.  FiSKaliSChe EffEKte. ..o sssesssssesssses s s sssessssssssss s ssssssssessesens 108
4.7. Prognose der regionalokonomischen EffeKte ... 110
4.8. Regionale Verteilung der 6konomischen EffeKte ... 114
5. Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens LiibecK.......cccocuosininnennsnnns 118
5.1. Direkte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte.........conenmeenneneeeneeneceneeseesneenn. 118
5.2. Indirekte Beschaftigungs- und EinkommenseffeRte .......onmenneneceneeeneeeseenseenneenn. 119
5.3. Induzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte.........omnencneenecneeseeneenn. 121
5.4. Katalytische Beschaftigungs- und Einkommenseffekte.......omnneneenecneeseeneenn. 122
5.5.  FiSKaliSChe EffEKE ... seens s ssssessssesssesssesssses s ssssssssssssssssssssssessanees 125
5.6. Prognose der regionalokonomischen Effekte .......connnnnennensenec e 129
5.7. Regionale Verteilung der 6konomischen EffeKte .......couonmnrenneenneneeeneeseceneesseeeneenns 133
6. Wirtschaftsfaktor Flughafen Wien ... 137
6.1. Direkte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte.......ceeneeneeeereersseesneeens 139
6.2. Indirekte und induzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte ...........ccoouuerneeen. 139
6.2.1. Wirtschaftsmodell MUItIREG .......coccneeeeeneseeeesneesssssssesesssesssessesssssssssssssssssssssssessssssssesens 140
6.3. Katalytische Beschaftigungs- und Einkommenseffekte.........cooneneinniennrnseenneinneennes 142
6.4.  FiSKaliSChe EffEKte..... e ssessss s sssessessssesssssssss s sssssssssessssess 142
V Optimales Verfahren zur Ermittlung regional6konomischer Effekte von

Wirtschaftsparks, dargestellt am Beispiel von Flughifen........ocoiicnnnisscnncans 143
0T 1 7o) (T3 ) o 143
1.1. Kapitalbestdnde als Grundlage der Regionalentwicklung........cccomeenmeerrmeereerseersneennne 143
1.2. Wirkungsanalysen: Standortfaktor Flughafen als Ausgangspunkt........ccccoveernneenne. 144
1.3, ErstellungSPRase.... s ssesssss s sssssssssessessssessssessssssssesssessassssans 144
3 =TT 151 o1 0] o U] 145
2. Systematisierung der regionalokonomischen Effekte ........cccuvveinnssssnsnsnssssnsnnnns 146
2.1, DIreKEe EffERE .uiriereesseerseessrenseeeess s sessssess s ssessss s s ssssessessssessssesssssssssssssssasssssenens 146
2.2, INAIreKte EffEKLE coouiereeerecereersreeseereersses e sesssess s ssessss s ssssessessssessssesssssssssssssessssssssesens 146
2.3, INAUZIEIte EffERte ..o sssses s sssess s sssssssssessenens 147
2.4. Katalytische Effekte (KaufKkrafteffeKte) ... esessesseees 147
2.5, FiSKaliSChe EffEKLe. ... seessess s sssssssssssssessessssessssssssssssssssssssssssssesens 148

3. Best-Practice-Methodik als optimales Verfahren zur Ermittlung
regionalokonomischer Effekte von Wirtschaftsparks........mmnn. 150
3.1. Abgrenzung der UntersucChUngSregion ... e eermeesseessseesseesssessseesseessssesssssssessaens 150
3.2, MethodiSCRES GEITST. . ieererres e reer s sens s s s sssssssseessssssssssanens 151
3.3.  Ermittlung der direkten EffERLE ...t eess s sessssssesssssssseans 152
3.3.1. Ermittlung der direkten WertschOpfungseffekte ... 152
3.3.2. Ermittlung der direkten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte..........cccoorrunnenn. 153
3.4. Ermittlung der indirekten EffeRte ... sesssesssesssssssseans 154
3.4.1. Ermittlung der indirekten Wertschopfungseffekte ..., 156
3.4.2. Ermittlung der indirekten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte..........ccccouu..... 156
3.5. Ermittlung der induzierten EffeKte ... 157
3.5.1. Ermittlung der induzierten Wertschopfungseffekte..........commenmenmeneeeneeneceneeserneenn. 157
3.5.2. Ermittlung der induzierten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte .........c.cc....... 158
3.6. Ermittlung der katalytischen EffeKEe ... sessesssesssessseeans 158
3.6.1. Quantitative Analyse der angebotsseitigen katalytischen Effekte......ccccomeerirneenn. 160
3.6.2. Quantitative Analyse der nachfrageseitigen katalytischen Effekte .......ccccoeruunnenn. 162

3.6.2.1. Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte .......... 162



3.6.2.2. Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Beschaftigungs- und

EiNKOMMENSEIERLE. ..couueriereesseerrees s sses s s sen s 164
3.6.3. Quantitative Analyse der haushaltsseitigen katalytischen Effekte........cccovuerrunnenn. 164
3.6.3.1. Ermittlung der haushaltsseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte............ 165
3.6.3.2. Ermittlung der haushaltsseitigen katalytischen Beschaftigungs- und
EiNKOMMENSEIERLE. ..couuereierees e ses s s sen s 166
3.7. Ermittlung der fiskalischen EffeKte ... sessesssessessseenns 166
3.7.1. Ermittlung der Lohn- und EinKOMMENSSTEUET ......ccneuiemeereensenneenseessesseeesesseessesssessseenns 167
3.7.2. Ermittlung der KOrpersChaftSStEUET .....ounrereeereeereesseeseesseesseessessessssssssssssesssssssesssssssesans 167
3.7.3. Ermittlung der KOMMUNAISTEUET .....ieriereereerecereeeseessecsseesseessesssessssssesssssssssesssesssssssesssssssssans 168
3.7.4. Ermittlung der UM SatZSTEUET .....oveurieureereereerneeseseseessesssssssesssesssesssesssssssessssssssssssssesssssssesssssssssans 168
3.7.5. Ermittlung der MineralOlStEUET .......creermeenecereeeseessecese e essss s sssssssssesssssssesssssssssans 169
3.7.6. Ermittlung des zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen Steueraufkommens............. 169
3.8. Prognose der regionalokonomischen Effekte ... 170
3.8.1. Prognose der direKten EffEKLE ... isesss e sssssssssesssssssesssssssesans 170
3.8.2. Prognose der indirekten und induzierten EffeRte.......conennenneneeneeseceseeseeneenn. 171
3.8.3. Prognose der katalytischen und fiskalischen EffeKte .........onenecneenecneeseeneenn. 172
3.9. Regionale Verteilung der 6konomischen EffeKte ........conmrnrennenseneeeneeseceneesseesneenns 172
3.9.1. Regionale Verteilung der direkten EffEKLe ......covemrerieneenneenssenseenseseeeseeesesssesssessessseenns 172
3.9.2. Regionale Verteilung der indirekten EffeKte ... 173
3.9.3. Regionale Verteilung der induzierten EffeKte........coornnnnennensenee e 173
3.9.4. Regionale Verteilung der katalytischen EffeKte ... 174
3.9.5. Regionale Verteilung der Steuerertrage in OSterreich... i neeeeesssssssssseenens 175
3.9.6. Regionale Verteilung der prognostizierten regionalokonomischen Effekte .......... 175
3.10. Regionalokonomischer Gesamteffekt......ocnenieseiseeseseeseeseesseeeseesesssessessseenns 176
4. MethodenKIitiK ..o 176
VI Probleme, Schlussfolgerungen und AusblicK ......isniinsnssssnssessnsessssnsesans 178
0 T U1 7] (T 1 178
2. Probleme und kritische Bewertung der Verfahrensweisen........coumsnninanns 179
2.1, DatengrUuNAIAZE ...coocceeeeeereerrerseermeesssessessseesssesssessssss s ssses s ssssssessssessssess s smsesssssssssnens 179
2.2.  Untersuchungsmethoden und ErgebniSSe.....eereeseeseessesssesseesseesseeens 180
2.3, ANALYSEZEITIAUIN covuverseeeeeesees s ses e ses st e ss s ss s s e s e n s 181
2.4. Raumliche Abgrenzung der ANalySe ... sssesssessesens 181
2.5. Erfassung der katalytischen EffeKte ... sssessseseeens 182
2.6.  Funktion eines FIUGhafens...... s sssssssssesesens 182
R JI T LU ET 0] 1l o= 183
4. AUSDLCK .o ————————————— 184
FAVEEED 100 00023 10 R 1 186
1. Ziel der Arbeit.... s ———————————— 187
2. Methodische Vorgehensweise.......ssssssssss 187
3. Best-Practice-Methodik als Hauptergebnis der Arbeit.........ccoenrrsssnnsssnsnsesnsnnans 188
4.  Probleme. ... ————————————— 193
TabellenverzeiChnis ... ————————— 195
AbbildungsverzeiChnis ... ———— 198

QuelleNVerzZeiChnis ... s s s s s s s e sms s s e s nssnsans 199



I Ausgangslage, Problemstellung und Ziel der Arbeit

1. Ausgangslage

Wirtschaftsparks sind als Standortfaktoren von grofier 6konomischer Bedeutung und
daher wichtiger Wirtschaftsmotor in ihrer Standortregion. Betrachtet man die 6konomi-
sche Bedeutung von Wirtschaftsparks am Beispiel von Flughdfen unter internationalen,
nationalen und regionalen Aspekten, so haben sich diese zu Wachstumspolen entwickelt,
deren Aktivititen Multiplikatorwirkungen auslésen und zu 6konomisch bedeutsamen
Beschiaftigungs-, Einkommens- und Steuereffekten fiithren.! Flughdafen bieten den im
Standortumkreis ansassigen Unternehmen, der Hotellerie, dem Gastgewerbe sowie einer
Vielzahl an Handels-, Transport-, Gewerbe- und anderen Dienstleistungsbetrieben eine
wesentliche Existenzgrundlage, und tragen so entscheidend zur Wertschopfung der
Standortregion bei. So lasst sich erkennen, dass Flughdfen einen weit tiber ihr Unterneh-
men (der Flughafengesellschaft selbst sowie der am Flughafen ansdssigen Unternehmen)
hinausreichenden Gemeinnutzen fiir ihre Standortregion erzielen.

Durch die zunehmende Globalisierung in Verbindung mit der Liberalisierung der interna-
tionalen und vor allem der europdischen Luftfahrt hat der internationale Luftverkehr in
der Vergangenheit immer mehr an Bedeutung gewonnen. Nicht nur im internationalen
Warenverkehr wird das Flugzeug als Transportmittel immer wichtiger, auch der Perso-
nenverkehr profitiert von der Zunahme an Geschiftsreisen und dem stark wachsenden
Tourismus. Die stark wachsende Zahl an Flugreisen und Passagieren spiegelt sich in den
Auswirkungen auf die Flughafeninfrastruktur wider. Flughidfen werden erweitert und so
immer mehr zu multifunktionellen Einrichtungen mit einem breiten Angebot an Ein-
kaufsmoglichkeiten sowie Biliroflachen fiir Unternehmen vor allem aus dem Dienstlei-
stungsbereich. Die ndhere Umgebung von Flughifen wird zunehmend auch als Industrie-
ansiedlungsgebiet genutzt. Damit entwickeln sich Flughdfen zu einem immer bedeuten-
deren Wirtschaftszweig, dessen Wirtschaftskraft weit liber ihre Standortregion hinaus-
geht.

Der Nutzen eines Flughafens ergibt sich aus zwei wesentlichen Funktionen: Primare
Funktion eines Flughafens ist die Rolle als Verkehrsinfrastruktureinrichtung, welche die
Flughafenregion und seine Anrainerregionen iiber den Personen- und Giitertransport mit
anderen Regionen verbindet. Die im Zusammenhang mit der Transportfunktion eines
Flughafens stehenden Aktivititen haben einen wesentlichen Einfluss auf das regionale
Wirtschaftsgeschehen. Ein Flughafen bietet Beschaftigungs- und Einkommensmaglichkei-
ten vor Ort und stimuliert dariiber hinaus tiber die Nachfrage nach Giitern und Dienstlei-
stungen anderer Unternehmen Produktion, Einkommen und Beschaftigung innerhalb
und aufderhalb der Standortregion.

Die zweite wesentliche Funktion eines Flughafens besteht darin, dass sich viele Unter-
nehmen bevorzugt in Regionen ansiedeln, die iiber eine gute Flugverkehrsanbindung

1Vgl. Hujer, Jens: Regionalokonomische Effekte von Flughifen, Frankfurt am Main 2008, S. 15.



verfligen, woraus nicht nur Absatz- sondern auch Kostenvorteile, so genannte Agglome-
rationsvorteile, entstehen konnen.2

2. Problemstellung

Eine wesentliche Grundlage finanzpolitischer Entscheidungen tliber geplante Investiti-
onsmafdinahmen von Unternehmen sind Methoden zur Bewertung der dkonomischen
Wirkungen, die eine Investition unter spezifischen Gesichtspunkten auf das Unterneh-
men selbst sowie auf die Standortregion auslost. Die Beurteilungskriterien beziehen sich
dabei zumeist auf die Umwegrentabilitit einer Aktivitat.

Die Umwegrentabilitidt grofder Unternehmen wie auch von Wirtschaftsparks ergibt sich
dabei aus den entstehenden Wertschopfungseffekten (und damit Einkommens- und Be-
schaftigungseffekten) sowie fiskalischen Effekten.

Die Starkung der Wirtschaftskraft beruht in diesem Zusammenhang auf dem Auf- und
Ausbau bestehender Standorte sowie der Schaffung von neuen und innovativen Wert-
schopfungsketten.? Flughdfen haben eine grofie wirtschaftliche und soziale Bedeutung
fiir die jeweilige Standortregion. Systemtheoretisch betrachtet, kann jedes Unternehmen,
wie auch ein Flughafen, als offenes System angesehen werden. Ein offenes System ist da-
bei ein System, welches mit seiner externen Umwelt nicht nur verbunden ist, sondern mit
ihr interagiert.* Der 6konomische Impuls von Seiten eines Unternehmens, so auch eines
Flughafens, entsteht aus der Nachfrage nach Konsum- und Investitionsgiitern einerseits,
sowie den Ausgaben der Besucher andererseits. Eine erhohte Nachfrage fiihrt in der Re-
gel zu zusatzlichem Einkommen fiir die Region. Die direkte Wirkung zeigt sich in Form
von Umsatzerldsen des Flughafens und den anderen Unternehmen, welche von den Besu-
cherausgaben profitieren.>

Durch diese direkte Nachfrage werden folglich auch indirekte Wirkungen ausgelost, wel-
che sich als wirtschaftlicher Prozess tiber mehrere Stufen fortsetzen und somit eine Mul-
tiplikatorwirkung auslésen. Die zusdtzliche Wirkung dieses wirtschaftlichen Prozesses
wird allerdings mit jeder Stufe kleiner, da beispielsweise die in der Region erwirtschafte-
ten Einkommen nicht gdnzlich wieder ausgegeben werden. Alle Unternehmen, welche
von der direkten Nachfrage profitieren, beziehen fiir die Leistungserstellung wiederum
Guter und Dienstleistungen von Drittfirmen in Form von Vorleistungen. Diese Vorlei-
stungsnachfrage lasst fiir eine Kette von weiteren Betrieben und Branchen Umsétze und
somit Wertschopfung entstehen. Aufierdem werden bei indirekten Wirkungen ebenso die
durch direkte Nachfrage ausgelosten Einkommenseffekte mitberiicksichtigt. Die Lohn-
einkommen, welche bei den direkt profitierenden Unternehmen entstehen, werden grof3-

2 Vgl. Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFQ): Wirtschaftsfak-
tor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen im Auftrag der Flugha-
fen Wien AG, Wien 2007, S. 1.

3 Vgl. Entwurf fiir den Landesentwicklungsplan fiir das Burgenland - Leitthema 1: Wirtschaft nachhal-
tig starken, 2006.

4 Fischer, Manfred: Standort, Raum und Wirtschaft, Wien 2002, S. 48.

5 Vgl. Bemessung des Arbeitsplatzzuwachses, http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/
Evaluation/Pfd./1_full_de.pdf (Stand 20.09.09)
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tenteils wieder in der Region ausgegeben, und fiihren ebenfalls zu zuséatzlichen direkten
und indirekten Umsatzen.

3. Ziel der Arbeit

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit werden sechs empirische Studien, welche sich mit
der Ermittlung regionalokonomischer Effekte von Flughdfen beschaftigen, hinsichtlich
der zur Anwendung gebrachten methodischen Ansatze untersucht. Die Methodiken sowie
die verwendeten Analyseinstrumente werden einander gegeniibergestellt und vergli-
chen.

Ziel der gegenstindlichen Arbeit ist die Entwicklung eines besonders praxistauglichen
Bewertungsansatzes (Best-Practice-Methodik), wie O6konomische Effekte von Wirt-
schaftsparks sowie deren Beitrag zur regionalen Wertschopfung ermittelt werden kon-
nen. In der vorliegenden Arbeit wird die ermittelte Methodik am Beispiel der regional-
6konomischen Effekte eines Flughafens dargestellt.

4. Vorgehensweise

Um eine Best-Practice-Methodik zur Ermittlung regionalokonomischer Effekte von Wirt-
schaftsparks zu entwickeln, waren zu Beginn umfassende Recherchen hinsichtlich dhn-
lich gelagerter Studien notwendig. Diese mussten gesichtet und ob ihrer Eignung fiir wei-
terfiihrende Untersuchungen iiberpriift werden. Auf der Suche nach geeigneten Studien
im Internet, an der Osterreichischen Nationalbibliothek, der Bibliothek der Wirtschafts-
universitit Wien sowie an der Bibliothek des Instituts flir Finanzwissenschaft und Infra-
strukturpolitik der Technischen Universitit Wien wurde schnell der bestehende Schwer-
punkt auf Untersuchungen tliber regionalokonomische Wirkungen von Wissenschaftsein-
richtungen (Universitaten, etc.) und Flughifen deutlich. Bei den Autoren dieser Studien
handelt es sich ausschliefdlich um fachlich spezialisierte Einrichtungen wie Universititen
oder private Institute. Vereinzelt waren auch themenverwandte Dissertationen und Di-
plomarbeiten zu finden, die sich mit der Untersuchung von regionalokonomischen Wir-
kungen einer bestimmten Infrastruktureinrichtung beschaftigen.

Im Rahmen einer Vorauswahl der zur Verfiigung stehenden Studien konnte festgestellt
werden, dass die Einflussgrofien zur Ermittlung regionalokonomischer Effekte je nach
Betriebsart (Wissenschaftseinrichtung, Flughafen, produzierender Betrieb, etc.) teilweise
stark differieren, sodass ein direkter Vergleich der zur Anwendung gebrachten Analyse-
ansitze nur schwer moglich ist. Um den Untersuchungsgegenstand der vorliegenden Dis-
sertation klar abzugrenzen, wurde daher die Betriebsart ,Flughafen” gewahlt und folglich
einer detaillierten Analyse unterzogen. Die Wahl der Betriebsart ,Flughafen“ wurde inso-
fern erleichtert, als hierfiir eine grofdere Auswahl an verwertbaren Studien zur Verfligung
steht, und ebenso die durch den Betrieb eines Flughafens (als fremdenverkehrsaffinen
Wirtschaftspark) entstehenden touristischen Effekte abgebildet werden kénnen.
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Aus einer Vielzahl von Studien wurde sodann eine Vorauswahl von zehn Arbeiten getrof-
fen, wovon schlief3lich sechs in die gegenstindliche Untersuchung eingeflossen sind. Die-
se Studien decken die Inhalte und Verfahren aller gesichteten Arbeiten weitestgehend ab.

Im Zuge der Recherchen konnten fiir Osterreich lediglich zwei Studien zu diesem Thema,
einerseits liber den Flughafen Wien (Joanneum Research/WIFO: Wirtschaftsfaktor Flug-
hafen Wien, Wien 2007) und andererseits eine Diplomarbeit iiber den Flughafen Inns-
bruck (Mathias Winkler: Regionalokonomische Wirkungen des Flughafens Innsbruck,
Innsbruck 1999) ausfindig gemacht werden. Da eine Diplomarbeit nicht den wissen-
schaftlichen Standards einer Dissertation entspricht, wurden im Rahmen der gegenstdand-
liche Untersuchung die Studie iiber den Flughafen Wien sowie fiinf weitere reprasentati-
ve Studien von deutschen Flughdfen herangezogen. Es sind dies die Flughdfen Frankfurt-
Hahn, K6ln-Bonn, Hannover, Dortmund und Liibeck.

Im Rahmen der gegenstindlichen Untersuchung wurden die zur Anwendung gebrachten
Verfahren analysiert, miteinander verglichen und hinsichtlich ihrer praktischen Eignung
kritisch bewertet.® Auf Grundlage der Ergebnisse dieser Untersuchung wurde eine Best-
Practice-Methodik entwickelt, welche somit die am besten geeigneten und praxistaug-
lichsten Instrumente aus allen angewendeten Verfahren zur Ermittlung regional6kono-
mischer Effekte von Wirtschaftsparks, dargestellt am Beispiel von Flughéafen, reprdsen-
tiert.

In einem letzten Schritt wurde die entwickelte Methodik kritisch bewertet, und die sich
aus der Untersuchung ergebenden Schliisse aufbereitet.

5. Gliederung

Die vorliegende Arbeit ist in sechs Kapitel gegliedert und stellt ihren Inhalt wie folgt dar:
Kapitel I: Ausgangslage, Problemstellung und Ziel der Arbeit

Das erste Kapitel beschreibt die Ausgangslage, die Problemstellung und formuliert das
Ziel der vorliegenden Arbeit. Ebenso wird die praktische Herangehensweise bei der Er-
stellung der gegenstdndlichen Dissertation kurz beschrieben. Die Kapitel I bis III stellen
den allgemeinen Teil der Arbeit dar und sollen als Einfithrung in die in Kapitel V darge-
stellte Untersuchungsmethodik verstanden werden.

Kapitel II: Begriffsdefinitionen

In Kapitel II werden die wichtigsten Arbeitsbegriffe der gegenstdndlichen Arbeit be-
schrieben sowie die damit in Verbindung stehenden Thematiken ndher beleuchtet.

6 Die wichtigsten Ergebnisse der kritischen Bewertung werden in Kapitel V diskutiert.
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Kapitel III: Okonomische Grundlagen

Das dritte Kapitel beschaftigt sich mit den 6konomischen Grundlagen der untersuchten
Studien. Im Rahmen einer theoretischen Abhandlung werden die wichtigsten Analysein-
strumente und Verstindnisansitze zur Ermittlung regionalokonomischer Effekte ndher
beleuchtet. Hierunter fallen insbesondere die Theorie der Wertschopfung, das Input-
Output-Modell, das Konzept der Agglomerationsvorteile sowie das Multiplikatormodell.
Dariiber hinaus wird der zur Verteilung von Steuerertridgen in Osterreich geltende Fi-
nanzausgleich in seinen Grundziigen umrissen.

Kapitel IV: Fallstudien

In Kapitel IV werden sechs empirische Studien, welche sich mit der Ermittlung regional-
6konomischer Effekte von Flughifen beschaftigen sowie die Grundlage der im fiinften
Kapitel beschriebenen Methodik bilden, hinsichtlich der zur Anwendung gebrachten me-
thodischen Ansatze vorgestellt und niher beleuchtet. Um die angewendeten Berech-
nungsschritte der jeweiligen Verfahren zu veranschaulichen, werden diese durch geeig-
nete Beispiele ergdnzt. Die Beispiele beruhen dabei auf dem Zahlen- und Datenmaterial
der untersuchten Flughifen.

Kapitel V: Optimales Verfahren zur Ermittlung regionalokonomischer Effekte von
Wirtschaftsparks, dargestellt am Beispiel von Flughiifen

Das flinfte Kapitel der vorliegenden Arbeit stellt den Kern der Untersuchung dar. Die hier
vorgestellte Best-Practice-Methodik beschreibt ein besonders praxistaugliches Analyse-
verfahren, mit dessen Hilfe regionalokonomische Effekte von Wirtschaftsparks, darge-
stellt am Beispiel von Flughéfen, erfasst werden kénnen.

Kapitel VI: Probleme, Schlussfolgerungen und Ausblick
Im sechsten Kapitel der Arbeit werden die wichtigsten Probleme aus einem Abgleich der

Fallstudien ndher beschrieben. Ebenso werden die sich ergebenden Schlussfolgerungen
sowie ein Ausblick fiir den Wirtschaftsparktypus ,Flughafen” diskutiert.
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II Begriffsdefinitionen

Um die in den folgenden Kapiteln zur Anwendung gebrachen Verfahren und Analysein-
strumente zu verstehen und richtig einschitzen zu kénnen, ist es zuerst notwendig, ihre
Inhalte, Besonderheiten und Funktionen kritisch zu reflektieren. In diesem Kapitel geht
es zundchst vor allem um Arbeitsbegriffe, welche fiir die wissenschaftliche Erforschung
der dargestellten Verfahren notwendig sind. Zur Darstellung der Effekte wird in einem
ersten Schritt eine Auswahl grundlegender Begriffe sowie geeigneter Messgrofien getrof-
fen und definiert.

1. Best-Practice-Methodik

Der Begriff ,Best Practice, auch Erfolgsmethode genannt, stammt aus der angloamerika-
nischen Betriebswirtschaft und bezeichnet ein besonders praxistaugliches Verfahren,
welches gegeniiber dhnlich gelagerten Vorgehensweisen als Mustermethode gilt. Best
Practices sind daher vorbildliche und nachahmenswerte Verfahrensweisen, die sich in
besonderem Mafie zur Zielerreichung eignen.

Die Bezeichnung eines Verfahrens als Best-Practice-Methodik ist mittels eines Bench-
markings moglich, wenn mehrere dhnlich gelagerte Verfahrensweisen verglichen wer-
den, um das am besten geeignete dieser Verfahren anhand von definierten Kriterien zu
bestimmen. Der Nutzen eines Benchmarkings ergibt sich vor allem bei einem differen-
zierten Blick auf die einzelnen Vergleichskriterien. Die jeweiligen Best Practices inner-
halb einer Kategorie von Kriterien oder fiir ein einziges Kriterium dienen als Messlatte
gegeniiber anderen Verfahrensweisen.”

Mit der Orientierung an ,Best Practice“ sollen die bisher verwendeten Verfahrensweisen
gegebenenfalls durch neue Zielsetzungen verbessert werden. Voraussetzung des Erfolgs
ist, die Prozessstruktur des Best-Practice-Verfahrens vollstindig zu libertragen.

2. Regionalokonomie

Die Regionalokonomie, auch Regionalwirtschaft, Regionalwissenschaft oder Raumwirt-
schaft genannt, ist eine Spezialdisziplin der Volkswirtschaftslehre und befasst sich mit
makrookonomischen und mikrodkonomischen regionalen Zusammenhingen sowie der
Entwicklung regionaler Wirtschaftsstrukturen.? Unter Regionalokonomie versteht man
daher die wissenschaftliche Beschaftigung mit der Verteilung wirtschaftlicher Aktivitaten
im Raum.’

Die Regionalokonomie stellt die Schnittmenge zwischen Raumordnung und Volkswirt-
schaftslehre dar. Sie gehort zur Volkswirtschaftslehre, weil sie sich wie diese mit der Ge-

7Vgl. http://www.projektmagazin.de/glossar/gl-0401.html (Stand 15.10.2010).
8 Vgl. Eckey, Hans-Friedrich: Regionalokonomie, Kassel 2006, S. 8.
9 Blotevogel, Hans Heinrich: Handwoérterbuch der Raumordnung, Hannover 2005, S. 831 ff.
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samtheit aller auf die Wirtschaft einwirkenden Krafte beschaftigt, wobei die Wechselwir-
kung zwischen Raum und 6konomischen Aktivititen der Menschen im Mittelpunkt des
Erkenntnisinteresses steht.10

Ursache fiir das allgemein grofe Interesse an der Regionalokonomie sind die weltweiten
Globalisierungsprozesse mit ihren tief greifenden geopolitischen Verdnderungen. Diese
Verdnderungen des politischen Machtgefiiges beeinflussen nachhaltig das 6konomische
Gefiige zwischen vielen Nationalstaaten. Alte Handelsstrukturen zwischen den kommuni-
stischen Lindern des ehemaligen Ostblocks brachen zusammen. Mit der Vereinigung Eu-
ropas entstanden neue Handelsstrukturen zwischen den Landern und Regionen der EU,
und der Wettbewerb zwischen Liandern und Regionen erreicht ein erheblich stiarkeres
Ausmaf3. Mit China und Indien treten zudem 6konomische Riesen in den Welthandel ein.
Die EU in Briissel als politische Ebene gewinnt an Bedeutung.

Die Folge dieser Prozesse ist eine steigende Mobilitat der Produktionsfaktoren Arbeit
und Kapital und - durch die verbesserte Infrastruktur - auch eine erhéhte Giitermobili-
tat. Die Grenzen der Nationalstaaten verlieren an Bedeutung, wihrend regionale Ver-
flechtungen an Bedeutung zunehmen.!

3. Region

Im Allgemeinen versteht man unter einer Region einen aufgrund bestimmter Merkmale
abgrenzbaren, zusammenhingenden Teilraum mittlerer Gréfienordnung in einem Ge-
samtraum. In der Umgangssprache wird der Begriff ,Region“ oder das Attribut ,regional”
meist dann verwendet, wenn Gegebenheiten oder Vorginge bezeichnet werden sollen, die
mehr als den ortlichen Zusammenhang betreffen, aber unterhalb der staatlichen Ebene
angesiedelt sind.!?

Im Gegensatz zu territorialen Gebieten wie Gemeinden, Bezirke oder Liander, die allgemein
mit festgelegten, politischen Grenzen der Verwaltungsgliederung assoziiert werden, ist
eine Region freier und insbesondere auch weniger scharf eingegrenzt definierbar. Grund-
satzlich gibt es drei verschiedene Arten von rdumlichen Gebilden, die in subnationale, su-
pranationale und transnationale Territorien gegliedert werden kénnen. Bei subnationalen
Gebieten handelt es sich um Teilgebiete eines Staates, wie etwa die Bundesldander Oster-
reichs oder die Kantone der Schweiz. Regionen im Sinne supranationaler Territorien sind
Zusammenfassungen von Staaten, wie etwa Mittelamerika oder das Baltikum. Transnatio-
nale Territorien umfassen Teilgebiete von zwei oder mehr Staaten, reichen also iiber die
Staatsgrenzen hinweg. Ein Beispiel dafiir ist etwa die ,Europaregion Tirol“, die Teile
Osterreichs und Italiens umfasst.13

In allen Fillen stellen Regionen von einem staatlichen Hoheitsgebiet abweichende Ge-
bietseinteilungen dar. Wahrend supranationale und transnationale Regionen jedoch meist

10 Eckey, Hans-Friedrich: Regionalokonomie, Kassel 2006, S. 7.

11 Ebd,, S. 3.

12 Sinz, Manfred: Handworterbuch der Raumordnung, Hannover 2005, S. 919.

13 Maier, Gunther/Tddtling, Franz: Regional- und Stadtékonomik 2, 4. Auflage, Wien 2006, S. 13.
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verschiedene Wahrungen, Zollregelungen, Gesetzessysteme, etc. beinhalten, zeichnen sich
subnationale Regionen dadurch aus, dass sie diese Institutionen mit anderen Regionen des
Landes teilen.14

Regionstyp Beispiele

Subnational Ruhrgebiet, Miinchner Raum, Agglomeration Wien, Waldviertel
Supranational Mitteleuropa, Skandinavien, Balkan, Benelux, Lateinamerika
Transnational ARGE Alp, Alpe-Adria, EUREGIO

Abbildung 1: Sub-, supra- und transnationale Regionen
Quelle: Maier, Gunther/Tédtling, Franz: Regional- und Stadtokonomik 2, 4. Auflage, Wien 2006, S. 13

3.1. Abgrenzung der Untersuchungsregion

Bei der Abgrenzung von Regionen werden tblicherweise jene Gebietseinheiten zu Regio-
nen zusammengefasst, die ,zusammenpassen®, also wichtige Gemeinsamkeiten aufweisen.
Diese Gemeinsamkeiten konnen in verschiedene Richtungen zielen, aus denen sich somit
drei Kriterien der Regionsabgrenzung ergeben. Diese Kriterien konnen wie folgt unter-
schieden werden:

3.1.1. Homogenitatskriterium

Nach dem Homogenitatskriterium werden solche Gebietseinheiten zu homogenen Regio-
nen zusammengefasst, die einander nach bestimmten Indikatoren sehr dhnlich sind. Bei-
spiele fiir solche Indikatoren sind etwa Arbeitslosenquoten, Einkommensniveaus oder die
Beschaftigungsdichte im Fremdenverkehr.15

3.1.2. Funktionalititskriterium

Nach dem Funktionalitdtskriterium kénnen jene Gebietseinheiten zu funktionalen Regio-
nen zusammengefasst werden, die miteinander nach bestimmten Indikatoren besonders
eng in Verbindung stehen. Hier liegt die Gemeinsamkeit in der besonders hohen wechsel-
seitigen Abhangigkeit. Zur Abgrenzung funktionaler Regionen wird haufig ein Pendlerkri-
terium verwendet. Dabei werden all jene Gebietseinheiten mit einer Kernstadt zusam-
mengefasst, aus denen mehr als ein bestimmter Prozentsatz der dort wohnhaft Beschaftig-
ten in die Kernstadt auspendeln. Eine solche Region wird als Arbeitsmarktregion bezeich-
net.16

3.1.3. Verwaltungskriterium

Nach dem Verwaltungskriterium werden Regionen zu administrativen Einheiten, wie z.B.
Gemeinden, politische Bezirke oder Bundesldnder, zusammengefasst. Diese sind durch
sozio-institutionelle Strukturen gepragt, die im Laufe der Zeit entstanden sind.

14 Vgl. Ebd.
15 Vgl. Ebd. S. 15.
16 Vgl. Ebd.



16

Gebietsabgrenzungen und Regionalisierung zielen immer darauf ab, das komplexe Bild
der Realitdt zu vereinfachen. Da damit zwangslaufig ein Verlust von Detailinformationen
einhergeht, sollten die Regionalisierungskriterien so gewahlt werden, dass diese Verluste
nicht gerade bei den fiir die aktuelle Fragestellung wichtige Informationen eintreten.!”

3.2. Abgrenzung der Flughafenregion

Zwischen einem internationalen Verkehrsflughafen und seinem Einzugsgebiet besteht
eine positive Riickkoppelung. Ein Flughafen mit einem gut ausgebauten Streckennetz
sowie einem insgesamt guten Luftverkehrsangebot ermdglicht Unternehmen nationale
und vor allem internationale Geschiftsreisen zu Kunden und Markten sowie mit der Luft-
fracht die schnellsten Liefermoglichkeiten fiir ihre Ex- und Importe. Gleiches gilt in um-
gekehrter Richtung auch fiir jene ausliandischen Unternehmen, die Geschiftsreisen und
Frachtlieferungen in das Einzugsgebiet des Flughafens tatigen.

Ebenso wird der im Einzugsgebiet lebenden Bevolkerung die Moglichkeit eroffnet, ihre
internationalen und gegebenenfalls auch nationalen Ziele fiir Urlaubs- und Besuchsreisen
(Outgoing-Reisen) bequem zu erreichen. In umgekehrter Richtung bietet sich auch den
auslandischen Reisenden die Moglichkeit, das Einzugsgebiet anzusteuern (Incoming-
Reisende).

Andererseits hiangt die Bedeutung und Entwicklung eines Flughafens vom Besatz und den
Auslandsaktivitaten der Unternehmen genauso wie von der Zahl und den Reisegewohn-
heiten wie auch dem Einkommen der Bevolkerung im Einzugsgebiet ab.18

Im Allgemeinen werden bei der Abgrenzung von Regionen Standorte oder administrative
Einheiten (Bezirke, Gemeinden) zu Gebieten zusammengefasst, die auch als Wirtschafts-
rdume bezeichnet werden. Regionen sind so zu definieren, dass sie

¢ zusammenhdngende Gebiete darstellen,
e sich nicht iiberschneiden und
* den Gesamtraum vollstindig abdecken.

Bei den Wirtschaftsradumen wird, wie bereits berschrieben, zwischen

* homogenen und funktionalen sowie
* analytischen und programmatischen

Regionen unterschieden.

Bei der Bildung von homogenen Regionen werden raumliche Grundeinheiten (Standorte,
administrative Einheiten) nach dem Ahnlichkeitsprinzip zusammengefasst. Eine Region
besteht dann aus Raumeinheiten, die sich im Hinblick auf ein oder mehrere Merkmale als
relativ gleichartig erweisen.

17 Fischer, Manfred: Standort, Raum und Wirtschaft, Wien 2002, S. 10.
18 Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport - Ein zentraler
Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region, Hannover 2008, S. 34.
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Funktionale Regionen basieren hingegen auf dem Verflechtungsprinzip: Zentren werden
mit ihrem Umland aufgrund von Austauschbeziehungen zu Wirtschaftsraumen zusam-
mengefasst.1?

Das Einzugsgebiet eines Flughafens kann einerseits anhand seiner Lage zu benachbarten
Flughifen, seinem eigenen und deren Luftverkehrsangebot, der Bodenverkehrsanbin-
dung - vor allem mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln - und den Serviceangeboten, insbe-
sondere Parkmdoglichkeiten, bestimmt werden. Sowohl fiir Geschafts- als auch Privatrei-
sende ist eine zuverlassige zeitliche Erreichbarkeit des Flughafens ein weiteres Entschei-
dungskriterium fiir die Wahl des Flughafens. Eine einfache Abgrenzung des Einzugsge-
bietes lediglich auf der Grundlage der Entfernung zwischen benachbarten Flughafen lie-
fert somit keine befriedigenden Ergebnisse.

Bei der Abgrenzung einer Region und somit des Einzugsgebietes eines Flughafens konnen
auch Standorte oder administrative Einheiten (Gemeinden, Bezirke) zu Gebieten zusam-
mengefasst werden, die man, wie bereits oben beschrieben, auch als Wirtschaftsrdume
bezeichnet. Diese Wirtschaftsraume sind so zu definieren, dass sie zusammenhdngende
Gebiete darstellen, sich nicht liberschneiden und den Gesamtraum vollstindig abdec-
ken.20

Bei Einzugsgebiet wird tiblicherweise zwischen einem engen und einem weiten Einzugs-
gebiet unterschieden:

* Zum engen Einzugsgebiet zdhlen die Regionen, fiir die ein Flughafen der wichtig-
ste Abflugort ist.

* Zum weiteren Einzugsgebiet werden jene Regionen hinzugenommen, aus denen
mehr als 20% der Fluggaste einen benachbarten Flughafen als Abflughafen wah-
len bzw. fiir die der Flughafen der zweitwichtigste Abflughafen ist.?!

Bulwien?? analysiert zusatzlich eine engere regionale Abgrenzung, das so genannte Flug-
hafenumland, welches aufgrund eines Erreichbarkeitskriteriums abgegrenzt wird und
alle Gemeinden umfasst, die vom Flughafen innerhalb von 30 Minuten zu erreichen sind.

4. Standort

Als Standort bezeichnet man im Allgemein einen vom Menschen fiir bestimmte Nutzun-
gen ausgewahlten Raumpunkt. In der regional6konomischen Betrachtung stellt die Pro-
duktion von Giitern und Dienstleistungen die interessierende Nutzung dar. 23

19 Eckey, Hans-Friedrich: Regional6konomie, Kassel 2006, S. 71.

20 Vgl. Ebd.

21 Vgl. Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport - Ein zentra-
ler Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region, Hannover 2008, S. 34 ff.

22 Bulwien, Hartmut: Wirtschaftsfaktor Flughafen Miinchen, Unterféhring 1998.

23 Vgl. Eckey, Hans-Friedrich: Regionalokonomie, Kassel 2006, S. 20.
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5. Standortregion

Eine Standortregion umfasst jene Gebietseinheiten in der sich der zu untersuchende Mi-
krostandort befindet. Standorte konnen nach ihren Ausstattungsfaktoren, wie beispiels-
weise bodengebundene Ressourcen, infrastrukturelle Gegebenheiten und eigentumssi-
chernde Barrieren, und nach ihren moéglichen Nutzungsarten bzw. Verwendungszwecken
gekennzeichnet werden.2*

5.1. Tourismusregion

Eine Tourismusregion ist eine fiir den Fremdenverkehr geeignete oder durch ihn gepragte
Landschaft, welche eine unbestimmte Anzahl an Gemeinden umfasst. Neben Beherber-
gungs- und Gastronomiebetrieben werden je nach Standort Kuranlagen, Bader, Sportanla-
gen, Wanderwege, etc. sowie touristische Verkehrsmittel angeboten. Fremdenverkehrsre-
gionen orientieren sich als Destinationen vorwiegend an landschaftlichen, klimatischen,
historischen oder kulturellen Zusammenhédngen und kénnen lokale, administrative Gren-
zen liberschreiten.

Eine Tourismusregion kennzeichnet sich durch ihr gemeinschaftliches Handeln in einer
gemeinsamen Vermarktung, einer gemeinsamen Entwicklungskonzeption sowie einer
gemeinsamen Fremdenverkehrspolitik.2>

6. Standortfaktoren

Standortfaktoren sind jene 6konomischen Gréféen, welche die Standortwahl, beispiels-
weise eines Unternehmens, beeinflussen und bestimmen.2¢ Diese lassen sich wie folgt
systematisieren:

Eine erste Einteilung der Standortfaktoren basiert auf ihrer Spezifitat. Allgemeine Stand-
ortfaktoren sind solche, die von allen Unternehmen benotigt werden. Hierzu zdhlen etwa
die Hohe von Steuern und Gebiihren, das Vorhandensein von Flichen und Gebduden so-
wie die Kosten, die Verfligbarkeit sowie die Qualitdt der Arbeitskrafte. Speziell oder spe-
zifisch heifen dagegen jene Standortfaktoren, die nur fiir ausgewdhlte Unternehmen von
Interesse sind, wie die rdumliche Ndhe zu Universititen und Forschungseinrichtungen,
das Vorhandensein eines internationalen Flughafens oder Abbaumaéglichkeiten von Roh-
stoffen.

Eng mit der vorstehenden Einteilung verwandt ist die Unterscheidung zwischen lokali-
sierten und ubiquitdren Standortfaktoren. Lokalisierte Standortfaktoren finden sich nur
an wenigen Raumpunkten (internationaler Flughafen), wiahrend ubiquitidre Standortfak-
toren iiberall vorhanden sind (Industrie- und Gewerbefliache, niederrangige Dienstlei-
stungen).

24 Fischer, Manfred: Standort, Raum und Wirtschaft, Wien 2002, S. 10.
25 Althof, Wolfgang: Incoming-Tourismus, Miinchen 2001, S. 16 ff.
26 Eckey, Hans-Friedrich: Regional6konomie, Kassel 2006, S. 20.
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Nach der Position in der Wertschopfungskette wird zwischen beschaffungsbezogenen
(Rohstoffe, Energie, Vorlieferanten), produktionsbezogenen (Arbeitskrifte, steuerliche
Belastung) und absatzbezogenen (Ndhe zu Abnehmern und Wettbewerbern, Glite der
Verkehrsinfrastruktur) Standortfaktoren unterschieden.

Standortfaktoren, die direkten Einfluss auf Erlose und Kosten nehmen, werden als harte
Standortfaktoren bezeichnet, wahrend weiche Standortfaktoren auflerékonomischer Art
sind und nur mittelbar 6konomische Auswirkungen entfalten.?”

6.1. Wechselwirkungen mit weitern Standortfaktoren

Bei den Standortfaktoren unterscheidet man zwischen harten und weichen Faktoren.
Standortfaktoren, die direkten Einfluss auf Erlose und Kosten nehmen, werden als harte
Standortfaktoren bezeichnet, wahrend weiche Standortfaktoren auflerékonomischer Art
sind und nur mittelbar 6konomische Auswirkungen entfalten. Fiir Unternehmen von
elementarer Bedeutung sind zundchst konkret messbare harte (Kosten-)Faktoren wie:

* eine glinstige Alters- und Bildungsstruktur der Bevolkerung mit einem attraktiven
Angebot an qualifizierten und produktiven Arbeitskriaften bei wettbewerbsfahi-
gem Gehalts- und Lohnniveau,

* ein moderner Kapitalstock,

* eine tragbare steuerliche Belastung, der eine angemessene o6ffentliche Leistung
gegentlbersteht,

* ausreichend Gewerbeflichenreserven mit konkurrenzfihigen Grundstiicksprei-
sen.

Stetig an Bedeutung gewinnend sind komplementar dazu weiche Standortfaktoren. Diese
leisten einen wichtigen Beitrag zur Zufriedenheit der Unternehmer und ihrer Mitarbeiter,
ohne dass sie genau monetar beziffert werden konnen. Dazu zdhlen:

e ein wirtschaftsfreundliches Klima,

* eine hohe Umwelt- und Lebensqualitdt durch ein ausreichendes und bezahlbares
Wohnungsangebot, ein facettenreiches Bildungs-, Kultur- und Freizeitangebot, gu-
te Einkaufsmoglichkeiten sowie ein leistungsfahiger offentlicher Personennah-
verkehr,

¢ eine durchmischte Branchenstruktur,

e die Existenz innovativer Milieus, d.h. Netzwerke aus zukunftsorientierten Zuliefe-
rern, Abnehmern sowie Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen,

* eine vorteilhafte verkehrliche Lage und Mindestzentralitit bzw. -verdichtung des
Regionsmittelpunktes sowie

* ein positives Image des Standortes, um fiir qualifizierte Arbeitskrafte anderer Re-
gionen interessant zu sein.?8

27

Ebd.S. 22.
28 Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Wegener, Bernd/Schaffner, Joey: Hannover Airport - Ein Impulsge-
ber fiir die Region, Beitrdge zur regionalen Entwicklung Heft 84, Kommunalverband Grofiraum Han-
nover, Hannover 2001.
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6.2. Relevanz von Standortfaktoren fiir Unternehmen

Die Bedeutung und Bewertung von Standortfaktoren lasst sich durch Unternehmensbe-
fragungen erheben.

Die Ergebnisse verschiedener Befragungen?® zeigen, dass Unternehmen besonderen Wert
auf eine gute liberregionale Verkehrsinfrastruktur sowie ein ausreichendes Angebot an
qualifizierten Arbeitskraften bei angemessenem Lohn- und Gehaltsniveau legen. Fiir die
internationale Wettbewerbsfihigkeit der vorhandenen Branchen und zur Erhéhung von
Ansiedlungschancen ausldndischer Unternehmen bleibt ein gutes Luftverkehrsangebot
eine entscheidende Einflussgrofie.3?

6.3. Flughafen als Standortfaktor

In globalen Innovations-, Produktions- und Vertriebsstrukturen ist es notwendig, dass
Giliter weltweit zirkulieren und Mitarbeiter mobil sind. Daher besitzt ein Standort in di-
rekter rdumlicher Ndahe zu einem internationalen Flughafen einen hohen 6konomischen
Wert filir die Akteure der regionalen Wirtschaft. Der Standortfaktor Flughafen generiert
bei den Unternehmen in der Region Produktivititssteigerungen, Kosteinsparungen und
ermoglicht es, neue Markte zu erschliefRen.3! Fiir viele Unternehmen ist eine internatio-
nale Luftverkehrsanbindung ein wichtiger Standortfaktor, der zur Ansiedlungen oder
Erweiterungen in der Region fithren kann.3? Diese Wettbewerbsvorteile erhohen die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Region und fithren zu erhéhten Umsatz- und Be-
schaftigungseffekten.

Die stindig voranschreitende Vernetzung der Weltwirtschaft bedingt eine fortlaufende
Anpassung der Unternehmen und ihrer Standortregionen an die Herausforderungen des
internationalen Wettbewerbs. Als zentraler Standortfaktor gilt hierbei die gut ausgebaute
Verkehrsinfrastruktur einer Region, die einen schnellen weltweiten Marktzugang sowie
die Sicherung eines gegenwartigen Wohlstandes und die Wahrnehmung von Zukunfts-
chancen ermoglicht.

Fiir die globale Wettbewerbsfiahigkeit seines Einzugsgebietes ist ein internationaler Ver-
kehrsflughafen als Schnittstelle zwischen Luft- und Bodenverkehr von wesentlicher Be-
deutung. Luftverkehr steigert nicht nur die Mobilitdt und Lebensqualitit seiner Einwoh-
ner und Besucher, sondern leistet mit der schnellen und berechenbaren Erreichbarkeit
der Absatz- und Beschaffungsmairkte einen wichtigen Beitrag zur Synchronisation von
Glter- und Dienstleistungsstromen. Als Beispiel fiir die starke Vernetzung zwischen Luft-

29 Ernst & Young: Durchfithrung von Interviews mit den Inhabern oder Geschéftsfithrern von jeweils
100 Unternehmen in den 20 grofiten deutschen Stadten, 2008; Hannoverimpuls Wirtschaftsentwick-
lungsgesellschaft mbH: Bedeutung und Bewertung ausgewdahlter Standortfaktoren in Schliisselbran-
chen der Region, 2005; Cushman & Wakefield: Ermittlung der Bedeutung von absolut notwendigen
Faktoren fiir Standortentscheidungen und Verlagerungsabsichten, 2007.

30 Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaftner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport - Ein zentraler
Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region, Hannover 2008, S. 80 ff.

31 Ebd. S. 32.

32 Heuer, Klaus/Klophaus Richard/Schaper, Thorsten: Regionalokonomische Auswirkungen des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn fiir den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Birkenfeld, 2005, S. 12.
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verkehr und Wirtschaft ist der Ausbruch des isldndischen Vulkans Eyjafjallajokull im
Frithjahr 2010 zu nennen, der zur Auswirkung hatte, dass verschiedene Produktionsbe-
triebe aufgrund des nicht mehr funktionierenden Flugverkehrs (als Vehikel von Importen
und Exporten) ihre Produktion zeitweilig einstellen mussten.

Ein Flughafen garantiert allerdings fiir sich genommen nicht automatisch den wirtschaft-
lichen Aufschwung und das Gedeihen einer Region, weshalb dazu weitere standortpra-
gende Faktoren erforderlich sind.33

6.4. Flughafen als Arbeitgeber

Flughdfen sind nicht nur wesentlicher Bestandteil der Infrastruktur und gewichtige
Standortfaktoren fiir die Unternehmen und Bewohner in ihrem Einzugsgebiet, sondern
auch personalintensive Arbeitsstatten.

Betriebe und Behorden unterschiedlicher Aufgabenstellung und Grofde wirken zusam-
men, um einen reibungslosen Ablauf des Betriebes an der Schnittstelle zwischen Luft-
und Bodenverkehr an 365 Tagen rund um die Uhr sicherzustellen.3*

6.5. Flughifen als Wirtschaftsparks im internationalen Wettbewerb

Der weltwirtschaftliche Strukturwandel hat sich in den vergangenen Jahren ungebrochen
fortgesetzt. Handelshemmnisse wurden weiter abgebaut, und einer Liberalisierung der
Gutermarkte folgten verstarkt die Dienstleistungsmarkte. Diese politischen Mafinahmen
und der technische Fortschritt, insbesondere bei Kommunikation und Logistik, haben zu
einem verstiarkten Giiteraustausch und vor allem zu einer verstiarkten weltweiten Pro-
duktionsverflechtung gefiihrt. Die Globalisierung, d.h. das Zusammenwachsen der Wa-
ren-, Dienstleistungs- und Faktormarkte, ist weiter vorangeschritten.3>

Wie in den neunziger Jahren des 20. Jahrhunderts hat sich in den vergangenen zehn Jah-
ren der Welthandel deutlich schneller entwickelt als die Weltproduktion. Die weltweiten
Direktinvestitionen, d.h. die Produktionsverflechtungen, sind abermals schneller gewach-
sen als der Welthandel.

Von diesem internationalen Strukturwandel sind alle Unternehmen direkt oder indirekt
betroffen und miissen sich im weltweiten Wettbewerb behaupten. Sie reagieren darauf
mit flexibler Produktion in internationaler Arbeitsteilung und optimieren ihre Gesamtko-
sten, indem sie komparative Vorteile unterschiedlicher Standorte nutzen, sich auf ihre
Kernkompetenz konzentrieren und nationale wie internationale Dienstleister und Zulie-
ferer in ihre Wertschopfungsketten einbinden.

Unternehmen in entwickelten Regionen fokussieren zunehmend auf die Produktion von
forschungs- und entwicklungsintensiveren Giitern, welche hoch qualifizierte Arbeitskraf-

33 Vgl. Ebd. S. 78.

34 Ebd. S. 85.

35 Deutsche Bundesbank: Deutschland im Globalisierungsprozess, in: Monatsbericht Dezember, Frank-
furt 2006.
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te, ein Netzwerk von nationalen und internationalen Zulieferern, Dienstleistern und gut
ausgebaute Forschungs- und Entwicklungseinrichtungen benétigen. Solche Giiter stehen
typischerweise am Anfang oder in der beginnenden Wachstumsphase ihres Lebenszy-
klus.

Mit zunehmender Standardisierung wird die Produktion in kostengiinstigere Lander ver-
lagert bzw. verstarkt arbeitsteilig mit diesen erstellt. Diese kontinuierlichen Veranderun-
gen erfordern einen weltweiten Anstieg der Zulieferungen sowie die Betreuung von
Tochterunternehmungen und Niederlassungen, von Kunden und Lieferanten im Ausland.
Trotz der modernen Telekommunikationsmoglichkeiten bleiben Geschéftsreisen eine
absolute Notwendigkeit. Die internationale Verflechtung mit ,Just-in-time*“-
Erfordernissen, sich schnell wandelnden Kundenwiinschen und steigender Wertigkeit
von gehandelten Waren und Dienstleistungen lost auch verstarkten Luftfrachtverkehr
aus.

Die grundsatzliche Bedeutung der Globalisierung fiir die Unternehmen eines Landes lasst
sich anhand der Anteile an Weltmarktexporten und -importen von Waren und Dienstlei-
stungen aufzeigen. Mit der giiterméaf3igen und regionalen Zusammensetzung der Aus- und
Einfuhren, dem Dienstleistungsverkehr und den Direktinvestitionsverflechtungen mit
dem Ausland ldsst sich die Abhdngigkeit von den internationalen Markten verdeutlichen.

Der umfassende Mafdstab zur Kennzeichnung der Einbindung in die Weltwirtschaft ist
der so genannte Offenheitsgrad einer Volkswirtschaft. Dieser errechnet sich aus der
Summe der Ex- und Importe in Relation zum Bruttoinlandprodukt.3¢

Beispielsweise belauft sich das Verhaltnis fiir Deutschland auf 77%, fiir China auf 69%,
Japan und die USA kommen nur auf einen Offenheitsgrad von 29% bzw. 26%. Deutsch-
land ist somit das offenste aller grofRen Industrieldnder und folglich auch am abhdngig-
sten von der Entwicklung des Weltmarktes. Nicht umsonst wird Deutschland immer als
Exportweltmeister bezeichnet. Es hat sich im internationalen Wettbewerb behauptet und
zahlt eindeutig zu den Gewinnern der Globalisierung.3”

Es ist zu erwarten, dass China mit seiner Bevolkerung von iiber 1,3 Mrd. Einwohnern und
seinem hohen Wirtschaftswachstum schon bald der grofite Warenexporteur der Welt
sein wird. Diese sich abzeichnende Entwicklung muss aber den Erfolg Deutschlands mit
seinen nur rund 80 Mio. Einwohnern auf dem Weltmarkt nicht zwingend schmaélern, wo-
bei der Marktanteil Deutschlands dadurch sehr wohl sinkt. China ist gleichzeitig auch
einer der am schnellsten wachsenden Absatzmarkte fiir deutsche Exporte. Das wirt-
schaftlich ebenfalls aufstrebende Russland erreicht bei seinen Warenausfuhren lediglich
einen Weltmarktanteil, der bei gut einem Viertel des deutschen Wertes liegt.

Im Jahr 2008 belegte Deutschland beim Export von gewerblichen Dienstleistungen mit
einem Anteil von 6,4% am Welthandel nach den USA (13,8%) und Grof3britannien (7,5%)

36 Ebd.

37 Gehrke, Bernd/Schasse, Ulrich: Ausweitung der aufienwirtschaftlichen Beziehungen der niedersach-
sischen Wirtschaft - Gutachten im Auftrag der niedersachsischen Ministeriums fiir Arbeit und Verkehr,
Hannover 2007, S. 50 f.
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Rang drei. Zdhlt man Waren- und Dienstleistungsexporte zusammen, so haben die USA
mit einem Weltmarktanteil von 9,4% den Spitzenplatz inne, gefolgt von Deutschland
(8,8%) und China (7,8%).

An dieser Stelle seien die wichtigsten Handelspartner Osterreichs zu nennen:

Land Importanteil 2009 | Land Exportanteil 2009
Deutschland (1) 40,8% Deutschland (1) 31,1%
[talien (2) 6,8% Italien (2) 8,1%
Schweiz (3) 5,8% Schweiz (4) 4,6%
China (4) 4,6% Vereinigte Staaten (3) 4,3%
Tschechische Republik (5) 3,5% Frankreich (5) 4,0%
Frankreich (6) 3,0% Tschechische Republik (6) 3,7%
Niederlande (8) 2,8% Ungarn (7) 3,1%
Vereinigte Staaten (7) 2,6% Vereinigtes Konigreich (8) 3,1%
Ungarn (9) 2,4% Polen (9) 2,6%
Slowakei (11) 2,0% Russische Foderation (10) 2,2%
Russische Foderation (10) 1,7% Slowenien (12) 2,2%
Vereinigtes Konigreich (13) 1,6% China (16) 2,2%

Tabelle 1: Die wichtigsten Handelspartner Osterreichs 2009
Quelle: Statistik Austria

Die Bedeutung des Welthandels fiir Deutschland, dem wichtigsten Handelspartner Oster-
reichs, zeigt sich auch darin, dass der exportinduzierte inldndische Wertschopfungsanteil
auf tiber 23% und die exportabhingige Beschaftigung auf tiber 21% gestiegen ist. Damit
waren im Jahr 2005 mit 8,3 Mio. Arbeitsplatzen 2,4 Mio. mehr als im Vergleichsjahr 1995
vom Export abhangig.38

Bei den Weltimportanteilen belegen die gleichen Liander die ersten drei Plitze wie bei
den Weltexporten. Deutschland ist mit 7,6% nach den USA (13,6%) weltweit der zweit-
wichtigste Importeur von Waren und Dienstleistungen, gefolgt von China (6,3%).

Zu erwahnen bleibt, dass von den 12 wichtigsten Exporteuren alle - bis auf Russland -
auch zu den wichtigsten Importeuren zdhen. Spanien verdriangt bei den Importeuren
Russland.3®

7. Tourismus

»~Tourismus ist die Gesamtheit der Beziehungen und Erscheinungen, die sich aus der Reise
und dem Aufenthalt von Personen ergeben, fiir die der Aufenthaltsort weder hauptsachli-
cher und dauernder Wohn- noch Arbeitsort ist.“*’

38 Ebd.

39 Gehrke, Bernd/Schasse, Ulrich: Ausweitung der auflenwirtschaftlichen Beziehungen der nieder-
sachsischen Wirtschaft - Gutachten im Auftrag der niedersdchsischen Ministeriums fiir Arbeit und
Verkehr, Hannover 2007; S. 51 ff.

40 Kaspar, Claude: Die Tourismuslehre im Grundriss, St. Galler Beitrdge zum Tourismus und zur Ver-
kehrswirtschaft, Reihe Tourismus, 5. iiberarbeitete und ergianzte Auflage, Bern 1996.
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Der Begriff Tourismus stammt aus dem Griechischen ,tornos“ und bedeutet so viel wie
sZirkeldhnliches Werkzeug“. Das Wort gelangte liber das lateinische ,tornare” und das
franzosische ,tour” ins Deutsche. Die franzosischen Worte ,tourisme” und ,touriste” wur-
den als offizielle Begriffe erstmals vom Vélkerbund verwendet, um Reisende zu beschrei-
ben, die mehr als 24 Stunden an einem anderen als dem Wohnort verbringen. Eine Tour
ist demnach eine Reise weg vom normalen Wohnort hin zu einem anderen Ort, an dem
man eine bestimmte Zeit verbringt, um dann wieder zum Ausgangspunkt zuriickzukehren.
Der Begriff Tourismus umfasst somit alle Reisen, unabhdngig von ihren Zielen und Zwec-
ken, die einen bestimmten zeitlichen Aufenthalt an einem anderen als dem Wohnort ein-
schliefen, und bei denen die Ruckfahrt Bestandteil der Reise ist.*!

7.1. Incoming-Tourimus

Incoming Tourismus kann beschrieben werden als ,(...) der Empfang und Aufenthalt von
Touristen, Reisenden, Gasten in einer Destination, d.h. an einem Bestimmungsort oder in
einer Zielregion (...).“4?

7.2. Outgoing-Tourismus

Unter Outgoing-Tourismus wird der Ausreisetourismus von Inlindern im Rahmen des
grenziiberschreitenden touristischen Reiseverkehrs verstanden. Die Aufgaben des Out-
going-Geschiftes bestehen im Wesentlichen in der Organisation, Vermarktung und zum
Teil Durchfiihrung der Reisen aus dem Quellgebiet in ein auslandisches Zielgebiet.*3

7.3. Struktur der Tourismusbranche

Unter funktionalen Aspekten ist der Tourismus ein Sektor zu Steigerung der Lebensquali-
tat - der Touristen einerseits und der aus wirtschaftlicher Sicht profitierenden Bevolke-
rung andererseits — und gilt als wichtigster Teilbereich der Freizeitwirtschaft. Freizeit und
Tourismus werden mit konsumbezogenen Diensten gleichgesetzt, wobei es sich jedoch
tatsiachlich um Bereiche handelt, die enge Zusammenhdnge zum Sozial- und Gesundheits-
sektor (Kur- und Biaderwesen), dem Bildungssektor (Sprach- und Studienreisen) sowie zu
den distributiven Diensten (Transportwesen) aufweisen.*

An der Befriedigung touristischer Bediirfnisse sind Betriebe und Betriebszweige nahezu
aller Brachen der Wirtschaft beteiligt. Da eine branchenspezifische Aggregation nur be-
grenzt moglich ist, wird in nachfolgender Abbildung die Kategorisierung der Tourismus-
branche in Form einer schematischen Leistungskette dargestellt.

41 Mundyt, Jérn: Tourismus, 3. Auflage, Miinchen 2006, S. 2 ff.

42 Vgl. Kaspar, Claude: Die Tourismuslehre im Grundriss, St. Galler Beitrdge zum Tourismus und zur
Verkehrswirtschaft, Reihe Tourismus, 5. liberarbeitete und erganzte Auflage, Bern 1996, S. 7.

43 Vgl. http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/outgoing.html (Stand 15.10.2010)

44 Vgl. IMO (Institut zur Modernisierung von Wirtschafts- und Beschaftigungsstrukturen): Branchen-
monitoring Rheinland-Pfalz, Report Tourismus, Kaiserslautern 2002, S. 1 ff.
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Abbildung 2: Leistungskette der Tourismuswirtschaft
Quelle: www.imo-institut.de/download/tourismusbericht/1_Kapitel1l.pdf (Stand 09.04.2011)

Auf der ersten Stufe der dargestellten Leistungskette befindet sich eine Attraktion oder ein
Event, die oder das im Wesentlichen dazu beitragt, dass eine Destination tiberhaupt aufge-
sucht wird. Bei einer Destination handelt es sich um das Leistungsbiindel von Attraktio-
nen, welches vom Gast an seinem Reiseziel konsumiert wird.

Die Destination spiegelt in diesem Sinne nicht nur den geographischen Aspekt eines Ur-
laubsortes mit seinen Infra- und Suprastrukturen wieder, sondern eine Destination um-
fasst die Vielzahl aller angebotenen Dienstleistungen, die fiir den Aufenthalt relevant sind.
Die 6kologischen und gesellschaftlichen Faktoren wie Landwirtschaft, Klima, Kultur, etc.
bestimmen eine Destination dabei nur selten allein, sie geben aber erste Anstofde zur Ent-
wicklung des Fremdenverkehrs. Hinzu kommen in der Regel zusitzliche Angebote und
Leistungen, die speziell fiir den Fremdenverkehr entwickelt werden. Hierzu zdhlen Sport-
und Freizeiteinrichtungen, Kur- und Baderwesen, Veranstaltungen, etc. wodurch die erste
Stufe der Leistungskette der gesellschaftlichen Gestaltung grundsatzlich zuganglich ist.

Eine touristische Attraktion oder ein Event werden jedoch nur dann von Reisenden aufge-
sucht, wenn Moglichkeiten der Regeneration bestehen, d.h. Beherbergungs- und gastro-
nomische Einrichtungen vorhanden sind. Ein wichtiger Gesichtspunkt ist die Erreichbar-
keit einer Destination entweder per Flugzeug, Bahn, Bus oder PKW. Nur Mobilitat gewahr-
leistet letztendlich, dass Tourismus iiber Distanzen hin stattfinden kann. Dabei dienen die
Arten der moglichen Personenbeférderungen nicht alleine dem Transport, sondern kon-
nen fiir sich genommen ebenso selbst zur Attraktion werden (z.B. Schifffahrt, Bahnreise,
Fahrradtour, etc.).
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Dies gilt ebenso fiir die zweite Stufe der touristischen Leistungskette, die Regeneration.
Die Attraktivitit von Beherbergungsbetrieben und Gaststiatten kann so hoch sein, dass
alleine dadurch Touristen in die Region gefiihrt werden (z.B. Ferienparks, hochwertige
Hotels, etc.). Damit sind letztendlich die ersten drei Stufen der Leistungskette Elemente
des touristischen Produktes.

Auf der vierten und fiinften Stufe der touristischen Leistungskette befinden sich die Orga-
nisation und die Distribution der Reise. Trager der Organisation sind die Reiseveranstalter
oder der Individualreisende selbst, der sich ggf. der Hilfe einer Tourismusorganisation wie
Incoming-Agenturen, etc. oder eines Hotels bedient. Geméaf3 seiner origindren Rolle ist ein
Reiseveranstalter ein Betrieb, der eigene und fremde touristische Dienstleistungen sowie
andere Leistungen zu einem neuen, eigenstindigen Produkt verbindet und diese unter
eigenem Namen, auf eigenes Risiko und eigene Rechnung zu erbringen verspricht. Reise-
veranstalter libernehmen somit die Planung, Organisation und Abwicklung einer Reise.

Die klassischen Trager der Distribution sind sowohl die Reisebiiros als auch kommunale
und regionale Tourismusorganisationen. Dartliber hinaus gilt der Direktvertrieb als wich-
tigstes Distributionsinstrument iiber die gesamte Leistungskette. Dem Marketing dient der
gesamte Bereich der Reisepublikation in Form von Reisefithrern oder Reiseberichten in
den verschiedensten Print- und Onlinemedien auf nationaler und internationaler Ebene. In
den letzten Jahren kommt vor allem dem Internet die Rolle des wichtigsten Informations-
mediums fiir Reisende zu und hat sich somit zu einem der wichtigsten Distributionskanale,
vor allem fiir Flug- und Hotelbuchungen, etabliert.

Auf der letzten Stufe der Leistungskette befindet sich der Kunde selbst. Hier lassen sich
Zielgruppen wie Familien, Singles, Senioren, etc. und Interessensgruppen, wie Mountain-
biker, Wanderer, Kulturinteressierte, etc. unterscheiden. Diese haben unterschiedliche
Bediirfnisse und zeigen ein dementsprechend differenziertes Reiseverhalten. Daran haben
sich wiederum die vorangegangenen Stufen der Leistungskette zu orientieren, wenn touri-
stische Strome in eine Region gelenkt werden sollen. Doch greift dieser Begriff zu kurz:
Zwar erstellt jedes Teilsystem der Wertschopfungskette seine eigene Dienstleistung und
ist im Ablauf einer Reise abhingig voneinander. Doch kann auch jedes Teilsegment - bis
auf die Organisation und Distribution, die nur bestimmte Leistungen organisieren und
biindeln - als Produkt fiir sich alleine stehen. So ist beispielsweise ein Hotel in der Lage,
seine Leistungen im Direktverkauf anzubieten, ohne dabei direkt von einer anderen Stufe
der Wertschopfungskette abhdngig zu sein. Dies ist eine Besonderheit der Tourismusbran-
che, die in anderen Branchen, wie beispielsweise der Autoindustrie nicht zu finden ist.®

7.4. Bedeutung des Flugverkehrs fiir den dsterreichischen Tourismus

Der Flugverkehr hat fiir 6sterreichische Touristen in den letzten vier Jahrzehnten stark
an Bedeutung zugenommen, was vor allem auf eine steigende Zahl von Auslandsurlaubs-
reisen zurilickgefithrt werden kann. Im Jahr 2009 unternahmen rund 2,6 Mio. Osterrei-
cher Flugurlaubsreisen ins Ausland, wobei der Grofdteil iiber den Flughafen Wien abge-

45 Vgl. IMO (Institut zur Modernisierung von Wirtschafts- und Beschaftigungsstrukturen): Branchen-
monitoring Rheinland-Pfalz, Report Tourismus, Kaiserslautern 2002, S. 3 ff.
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wickelt wurde. Fiir Haupturlaubsreisen6 ins Ausland gaben Osterreicher im Jahr 2009
mehr als € 6,0 Mrd. aus.

Weiters wurden 2009 rund 90 Mio. Niachtigungen auslidndischer Touristen in Osterreich
registriert, wovon rund 7% mit dem Flugzeug anreisten. Auslandische Touristen gaben
2009 mehr als € 15,8 Mrd. in Osterreich aus, womit mehr als 307.000 Arbeitsplatze ge-
stiitzt werden.

Als Osterreichs wichtigster An- und Abreiseflughafen kommt dem Flughafen Wien eine
bedeutende Rolle als Standortfaktor sowohl fiir Outgoing- als auch Incoming-Reisende
zu, und damit verbunden fiir die gesamte Tourismuswirtschaft, die in Osterreich traditio-
nell eine bedeutende Einnahmequelle darstellt. Somit lag der Anteil des Tourismus an der
direkten und indirekten Wertschépfung in Osterreich bei 7,7% des Bruttoinlandsproduk-
tes. An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass auch die Flughdfen Miinchen und Ziirich
vor allem fiir Westdsterreich eine dufderst wichtige Rolle im Incoming- und Outgoing-
Tourismus spielen, hier allerdings nicht erfasst werden.*’

7.4.1. Bedeutung fiir den Outgoing-Tourismus

Im Jahr 2009 unternahmen rd. 5 Mio. Osterreicher eine Urlaubsreise. Die Reiseintensitit
der Osterreicher liegt somit bei 59,3%. Insgesamt wurden im Jahr 2009 rund 9,3 Mio.
Urlaubsreisen unternommen, mehr als 6 Mio. davon ins Ausland. Die beliebtesten Reise-
ziele der Osterreicher waren Italien (20%), Kroatien (12,1%), Spanien (6,7%) und Grie-
chenland (6,4%).

Im Jahr 2009 wurden rund 2,6 Mio. Flugurlaubsreisen, hauptsachlich ins Ausland, unter-
nommen. Flr Inlandsreisen hat der Flugverkehr allerdings nur eine untergeordnete Be-
deutung. Lediglich rund 0,1% der Inlandsreisen wurden im Jahr 2009 mit dem Flugzeug
bestritten. Bei Auslandsurlaubsreisen hat das Flugzeug einen Marktanteil von rund
28,7%, nur das Auto wird von noch mehr Urlaubern mit einem Anteil von 54,5% ver-
wendet. Dies kann vor allem auf Reisen in die direkten Nachbarldnder zuriickgefiihrt
werden.*8

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung fiir alle Urlaubsreisen im Zeitablauf, so zeigt
sich eine steigende relative Bedeutung des Flugreiseverkehrs. Wahrend sich die Reisein-
tensitdt bei Haupturlaubsreisen seit Ende der 1960er Jahre verdoppelt und die Gesamt-
zahl der Haupturlaubsreisen etwa verdreifacht hat, ist die Zahl der Haupturlaubsreisen
ins Ausland auf das Vierfache des Wertes von 1969 gestiegen. Dadurch gewann das Flug-
zeug immer mehr an Bedeutung fiir den Reiseverkehr, wenn auch der Anteil seit etwa 10
Jahren auf hohem Niveau stagniert.*®

46 Unter Haupturlaubsreisen versteht man Urlaubsreisen mit vier oder mehr Ubernachtungen.

*"Vgl. Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFQ): Wirtschaftsfak-
tor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen im Auftrag der Flugha-

fen Wien AG, Wien 2007, S. 69.

48 Statistik Austria: Statistisches Jahrbuch Osterreichs 2011.

49 Vgl. Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIF0): Wirtschaftsfak-
tor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen im Auftrag der Flugha-
fen Wien AG, Wien 2007, S. 18.
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7.4.2. Bedeutung fiir den Incoming-Tourismus

Im Jahr 2009 wurden in Osterreich rund 22 Mio. Ankiinfte ausldndischer Freizeit- und
Geschiftsreisender mit iiber 90 Mio. Ubernachtungen registriert.5° Die Mehrzahl der an-
kommenden Touristen mit einem Anteil von 52,6% stammt aus Deutschland, dem tradi-
tionell wichtigsten Ursprungsland. Dahinter folgen die Niederlande (10,2%), die Schweiz
(3,9%), das Vereinigte Konigreich (3,5%) und Italien (3,2%).

Nach den Ergebnissen fiir das Jahr 2009 reisten 7% der auslandischen Urlauber mit dem
Flugzeug nach Osterreich, welches damit nach dem Auto mit 87% das am zweithéufigsten
genutzte Anreiseverkehrsmittel darstellt.

Da Struktur und Umfang der Tourismuswirtschaft und die damit verbundene touristische
Wertschopfung und tourismusrelevante Beschaftigung in der herkoémmlichen Statistik
und volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung nur unzureichend dargestellt wird, bedient
man sich des Konzepts des Tourismus-Sattelitenkontos (TSA), um die gesamtwirtschaft-
lichen Verflechtungen des Tourismus monetar erfassen zu kénnen. Nach einer Studie von
Statistik Austria und dem Osterreichischen Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO) be-
trugen die Gesamtausgaben ausldndischer Touristen und Geschaftsreisender im Jahr
2009 mehr als € 15,8 Mrd. womit mehr als 307.000 Arbeitsplatze (8,98% der Arbeits-
plitze in Osterreich) gestiitzt werden.5!

7.5. Entwicklungstendenzen des internationalen Tourismus

Die Tourismuswirtschaft entwickelte sich in den vergangenen Jahrzehnten zu einem der
weltweit wichtigsten Wirtschaftssektoren. Dies wird durch entsprechend steigende und
hohe Werte der internationalen Tourismusankiinfte sowie jeweiliger regionaler und ge-
samtwirtschaftlicher Wertschopfungs- und Beschaftigungsbeitriage belegt.

Seit den 1950er Jahren ist ein stabiles Wachstum der internationalen Tourismusankiinfte
festzustellen. Nach den Angaben der UNWTO wurden im Jahr 1990 weltweit insgesamt
439,5 Mio. Touristenankiinfte verzeichnet. Seither hat sich diese Zahl mehr als verdop-
pelt. Wie dynamisch sich der internationale Tourismus in jiingster Vergangenheit ent-
wickelt hat, lasst sich an den entsprechenden Aufkommens- bzw. Wachstumswerten fiir
das Jahr 2007 erkennen. In diesem Jahr wurden weltweit insgesamt 898 Mio. internatio-
nale Touristenankiinfte verzeichnet, wihrend zuvor lediglich 880 Mio. Touristenankiinfte
erwartet worden waren. Dies entspricht einem Anstieg gegeniiber dem Vorjahr um etwa
sechs Prozent. Bis zum Jahr 2020 wird die Zahl der internationalen Touristenankiinfte
nach den Prognosen der UNWTO gegeniiber dem Jahr 2007 um weitere 74 Prozent an-

50 Bei den genannten Ubernachtungszahlen handelt es sich um alle registrierten Ubernachtungen. Die
Ubernachtungen bei Besuchen von Verwandten- und Bekannten sind hier nicht beriicksichtigt.

> Vgl. Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO): Wirtschaftsfak-
tor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen im Auftrag der Flugha-
fen Wien AG, Wien 2007, S. 72.
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steigen. 2 Dieser Umstand ist vor allem auf das starke Wachstum der Reisenden in asiati-
schen Markten (China, Indien, etc.) zuriickzufiihren.

Internationale Touristenankiinfte in Mio.
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Abbildung 3: Internationale Touristenankiinfte von 1950-2020
Quelle: ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Deutschland,
Darmstadt 2008, S. 109

Mit der weltweit langfristig stark gestiegenen Zahl der internationalen Touristenankiinfte
sind in den vergangenen Jahrzehnten ebenso die durch den Tourismussektor generierten
Wertschopfungs-, Einkommens- und Beschiftigungseffekte angestiegen. Nach Angaben
des Deutschen Reiseverbandes (DRV) werden weltweit derzeit 231,2 Mio. Arbeitsplatze
durch den Tourismussektor gesichert. Damit ist weltweit jeder zwolfte Arbeitsplatz vom
Tourismus abhangig.>3

Europa ist im internationalen Vergleich mittlerweile die bedeutendste Zielregion mit der
grofdten Zahl internationaler Touristenankiinfte. Im Jahr 2007 konzentrierten sich etwa
480 Mio. und somit rund 50 Prozent aller internationalen Touristenankiinfte der Welt in
Europa.>* Damit war die Staatengemeinschaft mit beachtlichem Abstand Marktfiihrer
gegeniiber der zweitstiarksten Zielregion Asien mit etwa 185 Mio. Touristenankiinften.5>

52 Vgl. United Nations Tourism Organization (UNWTO): Tourism Highlights 2007, Madrid 2007.

53 Vgl. Deutscher Reiseverband (DRV): Fakten und Zahlen zum deutschen Reisemarkt 2007. Eine Uber-
sicht des Deutschen Reiseverbands, Berlin 2007, S. 64.

54 Vgl. Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (D): Tourismuspolitischer Bericht der Bun-
desregierung, 16. Legislaturperiode, Berlin 2008, S. 4.

55 Deutsche Zentrale fiir Tourismus: Jahresbericht 2006, Frankfurt 2006, S. 4.
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Abbildung 4: Internationale Touristenankiinfte nach Zielregionen 2007
Quelle: ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Deutschland,
Darmstadt 2008, S.110

7.6. Nachhaltige Entwicklung im Tourismus

Tourismus lebt von einer weitgehend intakten Umwelt der Reiseziele. Das Erleben von
Natur und Landschaften gehort zu den wichtigsten Urlaubsmotiven der Menschen.
Gleichzeitig ist der Tourismus an der Entstehung des Klimawandels beteiligt und muss
sich den Herausforderungen des Klimawandels stellen. Touristen nehmen Umweltpro-
bleme zunehmend wahr, was die Entscheidung fiir ein Zielgebiet beeinflusst. Der Klima-
wandel und der Verlust an biologischer Vielfalt werden touristische Ziele verandern und
Reisestrome verlagern. Nachhaltige Tourismuspolitik schafft langfristig Wettbewerbsvor-
teile, da von einer zunehmenden Sensibilisierung der Reisenden fiir Umweltthemen aus-
zugehen ist.>6

8. Wirtschaftspark als Unternehmen

Um den Unterschied zwischen Wirtschaftsparks, wie beispielsweise Flughifen, und ande-
ren Wirtschaftsbetrieben vorab aufzuzeigen, wird an dieser Stelle deren begriffliche Ab-
grenzung naher beleuchtet.

Im Allgemeinen ist ein Unternehmen eine systemunabhdngige Wirtschaftseinheit zur
Fremdbedarfsdeckung. Konstitutive Merkmale des Betriebs sind die Kombination von
Produktionsfaktoren, das Prinzip der Wirtschaftlichkeit>” und das Prinzip des finanziel-

56 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie: Tourismuspolitische Leitlinien der Bundesre-
gierung, Berlin 2009, S. 3 f.

57 Das Prinzip der Wirtschaftlichkeit, auch 6konomisches Prinzip genannt, ist nach Erich Gutenberg
einer der drei systemindifferenten oder systemunabhingigen Tatbestidnde, die einen Betrieb kenn-
zeichnen. Das Prinzip der Wirtschaftlichkeit besagt, dass der Betrieb entweder bei gegebenen Mitteln
einen moglichst grofden Erfolg (Maximumprinzip) oder einen vorgegebenen Erfolg mit moglichst ge-
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len Gleichgewichts®8, Betriebe kommen in allen Wirtschaftssystemen vor und transfor-
mieren aus prozessorientierter Sicht Inputs zu Outputs. Innerhalb einer marktwirtschaft-
lichen Ordnung werden grundsatzlich zwei Betriebstypen unterschieden: Unternehmen
sowie offentliche Betriebe und Verwaltungen.>®

s 3
Wirtschaftseinheiten
\ J
|
| | |
" N " N
[Offentliche Haushalte Privathaushalte Betriebe
v (- ~
|
[ |
| [ Offentliche Betriebe |
Unternehmen
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Abbildung 5: Wirtschaftseinheiten
Quelle: http://de.wikipedia.org/wiki/Betrieb (Stand 13.02.2011)

Als Wirtschaftspark werden im Allgemeinen grofde Betriebsstandorte verstanden, die
meist einer Besitzgesellschaft gehoren, wobei die zur Verfligung stehenden Flachen
an verschiedene Unternehmen vermietet werden. In diesem Kontext entsteht eine
Agglomeration an Unternehmen, welche zusammen einen attraktiven Wirtschafts-
standort bilden und so auch Agglomerationsvor- als auch -nachteile entstehen kon-
nen.

8.1. Wirtschaftsparks als Grofdunternehmen

Bei der Beurteilung der Dimension (Gréfde) von Unternehmen gibt es verschiedene Defi-
nitionen, ab wann ein Unternehmen ein Mittleres Unternehmen oder ein Grofunterneh-
men ist. Die grofdte Form von Unternehmen ist dem Grofdunternehmen vorbehalten. Es
folgen mittlere Unternehmen, kleine Unternehmen, Kleinstunternehmen und das Einzel-
unternehmen.

ringen Mitteln (Minimumprinzip) erreichen muss. Das Prinzip der Wirtschaftlichkeit ist ein rein forma-
les Prinzip, welches nichts iiber die Zielsetzungen des Betriebes aussagt.
www.wirtschaftslexikon24.net/d/prinzip-der-wirtschaftlichkeit/prinzip-der-wirtschaftlichkeit.htm
(Stand 12.11.2010)

58 Das Prinzip des finanziellen Gleichgewichtes ist nach Erich Gutenberg einer der drei systemindiffe-
renten oder systemunabhdngigen Tatbestinde, die einen Betrieb kennzeichnen. Jeder Betrieb muss
jederzeit in der Lage sein, seinen Zahlungsverpflichtungen termingerecht und betragsgerecht nach-
kommen zu kénnen. Das Prinzip des finanziellen Gleichgewichtes ist eine Bedingung fiir die Existenz
eines Betriebes in jedem Wirtschaftssystem. Das heifdt, es muss Liquiditidt oder Zahlungsfahigkeit be-
stehen. Es wird auch von einem Postulat der Liquiditit gesprochen, denn Illiquiditiat fiihrt zum
Vergleich und Konkurs des Betriebes. Die Forderung nach Liquiditit, das Bestreben, das finanzielle
Gleichgewicht aufrechtzuerhalten, ist also keine Zielsetzung der Unternehmung, sondern eine
Nebenbedingung oder Restriktion, die erfiillt sein muss. www.wirtschaftslexikon24.net/d/prinzip-der-
wirtschaftlichkeit/prinzip-der-wirtschaftlichkeit.htm (Stand 12.11.2010)

59 Schierenbeck, Henner: Grundziige der Betriebswirtschaftslehre, Miinchen 2003, S. 23.
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Einzelunternehmen sind klarerweise solche Betriebe, bei denen der Besitzer auch der
einzige aktiv tatige Mensch im Unternehmen ist. Kleinstunternehmen sind Unternehmen
mit weniger als 10 Mitarbeitern, kleine Unternehmen haben 10 bis 49 Mitarbeiter, mitt-
lere Unternehmen 50 bis 249 und die Grofunternehmen sind solche, bei denen zumin-
dest 250 Menschen, gemessen in Vollzeitiquivalenten, einen Arbeitsplatz gefunden ha-
ben.

Allerdings sind die Definitionen nicht einheitlich gewahlt. In der Europaischen Union gilt
beispielsweise ein Unternehmen als Grofdunternehmen, wenn es 250 Mitarbeiter hat
oder iiber 50 Millionen Euro Umsatz aufweist oder liber 43 Millionen Euro Bilanzsumme
vorweisen kann. Somit reichen nach dieser Definition bereits 250 Mitarbeiter, um als
Grofdunternehmen zu gelten. Bei anderen Definitionen miissen es schon 500 Mitarbeiter
sein, damit man von einem Grofdunternehmen sprechen kann.

Im deutschsprachigen Raum gibt es viele GrofRunternehmen, aber die meisten Betriebe
zdhlen zu den Klein- und Mittelbetrieben. Sie sind in ihrer Dimension deutlich kleiner als
Grofdunternehmen, treten aber in wesentlich grofderer Masse auf, weshalb sie beispiels-
weise fiir den Arbeitsmarkt als wichtiger empfunden werden als die Grofdunternehmen.®%

8.2. Wirtschaftsparks als regionale Leitbetriebe

Unter Leitbetrieb wird ein besonders leistungsfahiger und herausragender Betrieb im
Sinne eines fithrenden Vorbilds fiir andere Betriebe in seinem Umfeld bezeichnet. Als
Leitbetrieb werden auch Betriebe benannt, die eine allgemeine leitende Vorbildfunktion
verkorpern. Darunter konnen aber auch produktionstechnische Leistungen und/oder
Produkte verstanden werden.®! Die Bezeichnung ,Touristischer Leitbetrieb” wird in der
Touristik verwendet, um einen herausragenden Betrieb in seinen Leistungen zu benen-
nen. Als touristische Leiteinrichtungen werden beispielsweise Thermen, Erlebniswelten,
Seilbahnbetriebe, etc. verstanden.

9. Produktionswert

Der Produktionswert ist in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung definiert als Wert
aller Giiter, die innerhalb einer bestimmten Periode produziert werden. Wird der Wert
der Bestandsidnderungen an Halb- und Fertigwaren sowie der selbst erstellten Anlagen
vernachlidssigt, dann handelt es sich beim Produktionswert um den Wert der Verkaufe
von Waren, betriebswirtschaftlich ausgedriickt um den Nettoumsatz.

Der Produktionswert eignet sich allerdings nur sehr bedingt zur Messung einer wirt-
schaftlichen Leistung, da dieser auch die von anderen wirtschaftlichen Einheiten bezoge-
nen Vorleistungen enthdlt. Nach Abzug der Vorleistungen vom Produktionswert ergibt

60 http://www.wissenswertes.at/index.php?id=grossunternehmen
61 Buchegger, Rainer: Strategien regionaler Beschiftigungsforderung: Schweden, Osterreich und
Deutschland im Vergleich, Frankfurt am Main 2000, S. 160.
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sich die Bruttowertschopfung als wichtigste Kennzahl der wirtschaftlichen Leistung von
Wirtschaftseinheiten bzw. Wirtschaftsbereichen innerhalb einer bestimmten Periode.?

10. Bruttowertschopfung

Die Bruttowertschopfung gilt als wichtigste Kennzahl der wirtschaftlichen Leistung von
Wirtschaftseinheiten bzw. Wirtschaftsbereichen innerhalb einer bestimmten Periode und
ist in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR) als Produktionswert abziiglich
Vorleistungen festgelegt. Vorleistungen bezeichnen den Wert der eingesetzten Vorpro-
dukte. Unter Vernachldssigung staatlicher Ausgaben und Subventionen ergibt sich aus
der Bruttowertschopfung nach Subtraktion von Abschreibungen und Betriebsiiberschuss
der Wert der Arbeitnehmerentgelte. Um die 6konomischen Wirkungen zu erfassen, wel-
che aus den Konsumausgaben der Arbeitnehmer wie auch der selbstindig Erwerbstati-
gen resultieren, werden die Arbeitnehmerentgelte zundchst um die Steuer- und Sozial-
versicherungsabgaben gekiirzt und sodann vom so ermittelten verfligharen Einkommen
die Sparquote abgezogen.

11. Beschaftigungseffekt

Der Beschiftigungseffekt wird durch die Zahl der Erwerbstatigen erfasst. Als Erwerbsta-
tige gelten entsprechend der amtlichen Statistik Personen ab 15 Jahren, die eine auf Er-
werb gerichtete Tatigkeit ausiiben, unabhingig von der geleisteten Arbeitszeit, der Re-
gelmafligkeit und der Bedeutung dieser Tatigkeit fiir den Lebensunterhalt. Auch mithel-
fende Familienangehorige und geringfligig Beschaftigte werden zu den Erwerbstdtigen
gerechnet.®3

12. Einkommenseffekt

In der Makrodokonomie wird unter Einkommenseffekt die Wirkung von Ausgaben fiir In-
vestitionen auf die Nachfrage und damit auf das Volkseinkommen bezeichnet. Zuneh-
mende Investitionsausgaben von Unternehmen, z. B. fiir Betriebserweiterungen oder
neue Herstellungsverfahren, schaffen Arbeitsplitze und bewirken Einkommen bei den
Beschiftigten (primdrer Einkommenseffekt). Hoheres Einkommen hat wiederum eine
Erhohung der Konsumausgaben zur Folge, die weitere Einkommenseffekte in der Volks-
wirtschaft auslésen (induzierte Einkommenseffekte).

In der Mikrookonomie bezeichnet Einkommenseffekt die Auswirkung einer Preisverdn-
derung fiir Waren oder Leistungen auf die Nachfrage eines Haushalts. Eine Preissenkung
fiir Waren und Leistungen, z. B. fiir Lebensmittel, Benzin oder Versicherungen, stellt da-
bei fiir den Haushalt eine Einkommenserhéhung dar. Der Haushalt kann somit mehr von
diesen Waren oder Leistungen kaufen. Preiserhohungen fiir Giiter haben die Wirkung

62 Vgl. Schierenbeck, Henner: Grundziige der Betriebswirtschaftslehre, Miinchen 2003, S. 38 f.
63 Heuer, Klaus/Klophaus Richard/Schaper, Thorsten, Regionalokonomische Auswirkungen des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn fiir den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Birkenfeld, 2005, S. 10.
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einer Einkommensverringerung. Von den im Verhaltnis teurer gewordenen Giitern kauft
der Haushalt nun weniger (Substitutionseffekt).o*

13. Unternehmensbefragung

Eine Unternehmensbefragung dient dem hauptsachlichen Zweck, samtliche wirtschaftli-
che Eckdaten eines oder mehrerer Unternehmen zu erheben. Hierunter sind vor allem
Informationen zu Umsatzen, Lohnen und Gehaltern, Ausgaben fiir Investitionen und Vor-
leistungen sowie die Anzahl der angebotenen Arbeitspldtze zu nennen.

Im Allgemeinen wird unter einer Befragung eine wissenschaftliche Methode verstanden,
um Informationen iiber Informationsstand, Meinungen, Werthaltungen, Verhalten oder
demographische Basisdaten zu erhalten. Die Befragung ist neben der Beobachtung und
dem Experiment eines der wichtigsten Instrumente der Sozialwissenschaften allgemein,
sowie der Marktforschung und Motivforschung zur Datenerhebung. Befragungen werden
nach ihrer methodischen Form und der Art ihrer Durchfiihrung Klassifiziert.®>

13.1. Totalerhebungen

Bei Totalerhebungen werden alle Personen des Untersuchungsraumes (=Grundgesamt-
heit) befragt. Sinnvoll und méglich ist dies nur dort, wo die Anzahl der zu befragenden
Personen, gemessen an den erwachsenden Kosten, begrenzt ist. Haufig ist dies z.B. bei
Mitarbeiterbefragungen oder bei Befragungen von Patienten, Kunden oder Klienten der
Fall. Das methodische Risiko einer Totalerhebung besteht darin, dass bestimmte Gruppen
(z.B. besonders unzufriedene Kunden) an der Befragung nicht teilnehmen oder den Re-
sponse verweigern.®

13.2. Reprisentativerhebungen

Ist der Untersuchungsraum sehr grof3, z.B. die Bevolkerung eines Landes, die Mitarbeiter
eines groféen Unternehmens oder wenn ein Unternehmen sehr viele Kunden hat, ist eine
Reprisentativerhebung sowohl aus 6konomischer als auch aus statistisch-methodischer
Sicht vorzuziehen. In diesem Fall wird nur ein kleiner, aber reprasentativ ausgewahlter
Teil der Grundgesamtheit, befragt. Von dieser Auswahl kann mit einer genau definierba-
ren statistischen Genauigkeit auf die Grundgesamtheit geschlossen werden.6”

13.3. Quantitative Befragungen

Quantitative Befragungen werden mit Hilfe eines fest vorgegebenen Frageschemas
durchgefiihrt. Ziel der quantitativen Befragung ist es, genaue Aussagen liber die Vertei-
lung der abgefragten Eigenschaften innerhalb des Samples zu erhalten.

64 Vgl. Duden Wirtschaft von A bis Z: Grundlagenwissen fiir Schule und Studium, Beruf und Alltag, 4.
Auflage, Mannheim 2009.

65 http://www.sdi-research.at/lexikon/befragung.html (Stand 30.01.2011).

66 Ebd.

67 Ebd.
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13.4. Qualitative Befragungen

Qualitative Befragungen zielen darauf ab, grundlegende Informationen tiber Eigenschaf-
ten und Eigenschaftsmuster eines Untersuchungsraumes zu finden, ohne dabei primar
deren Verteilung in der Grundgesamtheit zu evaluieren. Haupteinsatzgebiet qualitativer
Befragungen ist das Auffinden neuer Information, das Erkliaren individueller Dispositio-
nen und die Gewinnung von Fallbeispielen, Typologien oder Verhaltensmustern.®®

13.5. Arten von Befragungen

Entsprechend dem praktischen Verfahren unterscheidet man zwei Hauptgruppen von
Befragungsformen: die schriftliche sowie die miindliche Befragung.®®

In der unter Kapitel V beschriebenen Best-Practice-Methodik beschrankt sich der Unter-
suchungsrahmen auf die mit einem Flughafen unmittelbar und mittelbar in Verbindung
stehenden Unternehmen im Standortumkreis. Daher steht die Ermittlung samtlicher Da-
ten der am Flughafen anséssigen Unternehmen im Rahmen einer Totalerhebung im Vor-
dergrund. Fehlende Daten werden durch branchenspezifische Durchschnittswerte er-
ganzt. Da der Ermittlung regional6konomischer Effekte quantifizierbare Daten zugrunde
liegen, ist folglich eine quantitative Befragung zur Anwendung zu bringen.

68 Ebd.
69 Ebd.



36

III Okonomische Grundlagen

Im folgenden Abschnitt werden die 6konomischen Grundlagen zur wissenschaftlichen
Erarbeitung der in Kapitel V dargestellten Best-Practice-Methodik vorgestellt und naher
beleuchtet. Hierbei handelt es sich um die Theorie der Wertschépfung, die Input-Output-

Theorie, das Konzept der Agglomerationsvorteile sowie die Multiplikatoranalyse. Ebenso

wird im Rahmen dieses Kapitels das Modell des Osterreichischen Finanzausgleichs vorge-

stellt.

1. Theorie der Wertschopfung

Allgemein wird in der Literatur die Wertschopfung als jene Wertgrofie beschrieben, um
die der Output den Input tibersteigt. Die Wertschépfungsrechnung zeigt die von einem
Unternehmen erbrachten wirtschaftlichen Leistungen abziiglich der Vorleistungen wie

beispielsweise Materialaufwand oder Abschreibungen innerhalb eines bestimmten Zeit-

raumes. Somit stellt die Wertschopfungsrechnung den Beitrag eines Unternehmens zum

privaten und 6ffentlichen Einkommen, insbesondere der Mitarbeiter und des Staates dar.

Wertschépfungsmodell:

Vorleistungen

Netto-Wertschopfung <

\

Abbildung 6: Wertschépfungsmodell

von Dritten bezogene
Giiter und Dienstleistungen

Abschreibungen

Subventionen minus
indirekte Steuern

Mitarbeiterlohne
Steuern

Zinsen an
Fremdkapitalgeber

Dividenden an
Eigenkapitalgeber

einbehaltener Gewinn
des Unternehmens

Brutto-
Produktionswert

> Brutto-Wertschopfung

J

J

Quelle: Eigene Darstellung nach http://www.payer.de/entwicklung/entw514.htm (Stand 13.02.2011)
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1.1. Produktionskonto eines Unternehmens

Die oben dargestellte Abbildung kann auch in Form eines Produktionskontos demonstriert
werden. In diesem Produktionskonto werden die durch die Produktionstatigkeit entstan-
denen Einnahmen und Ausgaben dargestellt. Die Summe der Ertragsseite ist der Produkti-
onswert eines Unternehmens. Der Produktionswert umfasst alle mit durchschnittlichen
Verkaufspreisen bewerteten Verkdufe von Erzeugnissen an andere Wirtschaftsbereiche
sowie den Eigenverbrauch.

Der Bruttoproduktionswert ist der Wert samtlicher Gliter und Dienstleistungen, den ein
Unternehmen innerhalb einer bestimmten Periode hergestellt hat, und stellt gleichzeitig
die Umsatzerlose eines Unternehmens dar. Bei manchen Unternehmen werden jedoch
nicht alle produzierten Giiter und Dienstleistungen in der gleichen Periode abgesetzt. Da-
her werden diese nicht abgesetzten Giliter und Dienstleistungen im Lager erfasst und vor-
erst nicht in die Berechnung einbezogen.”?

Produktionskonto eines Unternehmens

Aufwandsseite Ertragsseite
Kaufe aus Vorleistungen Verkaufe A
(geschaffener
Produktionswert)
[ Abschreibungen Brutto-
Bestands- bzw. Lager- Produktionswert
Veranderungen
W indirekte Steuern - Subventionen
ert- <
schépfung selbsterstellte Anlagen )
Nettowertschéopfung
Lohne, Gehilter, Zinsen, Pacht,
\ Gewinn

Auf der Aufwandsseite stehen die Kosten der Produktion, also jene Vorleistungen, die zur
Herstellung von Giitern notwendig sind. Damit sind Vorleistungen wie beispielsweise Roh-
stoffe, Halbfabrikate, Handelsware, Energie, Transportleistungen und Mieten gemeint. Alle
diese Komponenten der Vorleistung werden zum verkaufsfertigen Endprodukt verarbeitet
(erster Kostenblock).

Damit ein Unternehmen produzieren kann, benétigt es dauerhafte Produktionsmittel wie
beispielsweise Gebdude, Anlagen und Maschinen. Durch die Abnutzung der Produktions-
mittel wird deren Wert gemindert, was fiir das Unternehmen Kosten darstellt. Der zweite
Kostenblock zeigt somit die Abschreibungen, welche als Gegenleistung fiir den Wertever-
zehr an den dauerhaften Produktionsmitteln bewertet und in Marktpreisen festgehalten
werden. Im dritten Kostenblock werden die indirekten Steuern aufgezeigt. Indirekte Steu-

70 Vgl. IFS - Rampitsch & Partner, VWL 1. Diplompriifung - Vorbereitung auf die Makroékonomie, Wien
2001,S.16f.
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ern sind jene Steuern, die vor der Gewinnermittlung von den Einnahmen abgezogen wer-
den, wie beispielsweise nicht abzugsfahige Umsatzsteuer oder Verbrauchssteuern.

Dieser Kostenblock wird um die Subventionen (Zuschiisse oder Ausgleichszahlungen),
welche gewissermaféen negative Kosten darstellen, bereinigt. Weiters sind noch die Fak-
torleistungen zu nennen. Faktorleistungen sind Leistungen, welche von anderen Wirt-
schaftssubjekten erbracht (Arbeitsleistungen) bzw. zur Verfligung gestellt (Grund und
Boden, Gebdude) werden.

Im Gegenzug erhalten die Wirtschaftssubjekte dafiir Lohne und Gehélter, Pachten und Zin-
sen, welche als Faktoreinkommen bezeichnet werden. Der Saldo aus Bruttoproduktions-
wert und Kosten ergibt den Gewinn oder Verlust des Unternehmens und kann vom Unter-
nehmen unterschiedlich verteilt werden. Der Gewinn plus die obigen Faktorleistungen
wird als Nettowertschoépfung bezeichnet.

Die Wertschopfung zu marktkonformen Preisen ergibt sich aus’!:
Bruttowertschopfung = Bruttoproduktionswert - Vorleistungen

Werden zusatzlich zu den Vorleistungen die Abschreibungen sowie die indirekten Steuern
subtrahiert und die Subventionen addiert, so erhdlt man die Nettowertschopfung zu Fak-
torpreisen.

Nettowertschopfung = Bruttoproduktionswert - Vorleistungen - Abschreibungen - indi-
rekte Steuern + Subventionen

Die Nettowertschopfung ist jener Wert, um den der Umsatz die Ausgaben der jeweiligen
Periode lbersteigt. Zusammengefasst wird die Wertschépfungsrechnung wie folgt darge-
stellt:

Produktionswert (Umsatzerldse)
- Vorleistungen

= Bruttowertschopfung

- Abschreibungen

+ Subventionen

- Produktionssteuern

= Nettowertschopfung

1.2. Kritik an der Theorie der Wertschépfung
* Doppelziahlungen
Bei der Addition aller tatsachlichen Umsitze einer Periode werden gleiche Leistun-

gen auf verschiedenen Handels- und Produktionsstufen erfasst und so vielfach ge-
zahlt. Um dieses Problem zu vermeiden, werden zur Berechnung des Bruttoregio-

71Vgl. Ebd. S. 17.
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nalproduktes die Umsaitze aus dem Verkauf der Endprodukte herangezogen. So
wird beispielsweise ein Auto als Endprodukt gezahlt, wiahrend die fiir die Herstel-
lung des Autos produzierten Zwischengliter wie Reifen, Motor, etc. nicht hinzuge-
zahlt werden. Auf jeder Stufe des Produktionsprozesses eines Gutes wird nur die
Wertschopfung auf dieser Stufe als Teil des BIP gerechnet. So werden alle Vorlei-
stungen aus den Endprodukten herausgerechnet.”?

¢ Schattenwirtschaft

Das Bruttosozialprodukt erfasst nicht alle wirtschaftlichen Aktivititen einer
Volkswirtschaft. Die Wertschopfung der Hausarbeit, der Kindererziehung oder der
Schattenwirtschaft wird beispielsweise nicht gezahlt. 73

e Uber- und Unterzeichnung von Preisen

Um den Wert von Gilitern zu bezeichnen, werden diese mit Preisen bewertet, zu de-
nen sie am Markt gehandelt werden. Diese Preise konnen die Wertschopfung je-
doch iiber- oder unterzeichnen. Eine Vielzahl von Giitern enthalt bestimmte indi-
rekte Steueranteile (Verbrauchssteuern), welche in den Marktpreisen versteckt
sind und damit die tatsdchliche Wertschopfung liberzeichnen. Beispielsweise liegt
der volkswirtschaftliche Wert eines Liters Treibstoff nicht bei € 1,50 sondern nur
bei rund € 1,00 wenn die Mineral6lsteuer bei € 0,50 je Liter liegt. Eine Unterzeich-
nung von Preisen liegt vor, wenn Giiter subventioniert werden und diese demnach
glnstiger sind als sie es ohne staatlichen Zuschuss waren.

Um diese Verzerrung auszugleichen, werden die Marktpreise um diese staatlichen
Einfliisse bereinigt:

Bruttowertschopfung zu Marktpreisen

- Abschreibungen

- Summe der indirekten Steuern

+ Summe der Subventionen

= Nettowertschopfung’+

* Probleme der Vergleichbarkeit aufgrund von Preisniveauinderungen

Aufgrund moglicher Verdnderungen im Preisniveau verdndert sich das Bruttore-
gionalprodukt (BRP), ohne dass sich die reale Wertschopfung verandert. So sind
die verschiedenen Werte des BRP iiber die Jahre nur schlecht vergleichbar. Die in-
flationdare Entwicklung muss herausgerechnet werden, um die reale Wertsteige-
rung zu erfassen. Dies geschieht mit Hilfe von Preisindizes, welche die durch-
schnittliche Preisentwicklung zwischen zwei Zeitpunkten von Waren und Dienst-
leistungen, die in einem Warenkorb zusammengefasst sind, in einer Maf3zahl dar-
stellen.”

72 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Wertschopfung (Stand 03.06.2010).
73 Vgl. Ebd.
" Vgl. Ebd.
75 Vgl. Ebd.
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2. Input-Output-Theorie

Die Input-Output-Rechnung riickt die Interdependenzen zwischen den einzelnen Sektoren
der Wirtschaft einschliefdlich der méglichen Riickkoppelungseffekte in den Vordergrund
und liefert eine Darstellung der vielfaltigen Bezugs- und Lieferverflechtungen eines Wirt-
schaftsraumes.”®

Grundlage der Input-Output-Analyse ist die Input-Output-Tabelle, eine detaillierte Be-
schreibung der Struktur der Wirtschaft eines Landes oder einer Region und ihrer Interde-
pendenzen und Beziehungen zu Nachfragern und Anbietern.”” In ihr wird die Entstehung
der Produktion nach Wirtschaftszweigen untergliedert und dabei die eingesetzten Vor-
produkte und Produktionsfaktoren (Inputs) sowie die Verwendung der produzierten
Mengen (Outputs) dargestellt.

Die erste Input-Output-Tabelle wurde 1936 vom russischen Wirtschaftswissenschafter
Wassiliy Leontief veroffentlicht, der damit eine bereits im 18. Jahrhundert vom franzosi-
schen Arzt und Okonomen Francois Quesnay skizzierte Idee operationalisierte.”® Leontief
bildete in seiner Input-Output-Tabelle die Volkswirtschaft der USA des Jahres 1919 ab.
Seither sind eine Vielzahl an internationalen, nationalen und regionalen Tabellen erstellt
worden.

Schematische Darstellung einer Input-Output-Tabelle’®

Tabelle 2 listet die wichtigsten Kategorien einer Input-Output-Tabelle auf:

Input-Output-Kategorien
Entstehungsseite Verwendungsseite

Symbol Bezeichnung Symbol Bezeichnung

\ Kaufe von Vorleistungen C Konsumgiiter

L Lohne und Gehalter I Investitionsgiiter

K Zinsen und Gewinne E Exportgiiter

D Abschreibungen

M Importe

T ind. Steuern abzgl. Subv.

Tabelle 2: Kategorien einer Input-Output-Tabelle
Quelle: Ronning, Gerd: Statistische Methoden in der empirischen Wirtschaftsforschung, Miinster 2005, S. 95.

76 Vgl. Maier, Gunther/Todtling, Franz: Regional- und Stadtokonomik 2, 3. Auflage, Wien 2006, S. 41.
77Vgl. Ebd.

78 Ronning, Gerd: Statistische Methoden in der empirischen Wirtschaftsforschung, Miinster 2005, S. 95.
79Vgl. Ebd. S. 96 f.
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Tabelle 3 gibt das Schema der Input-Output-Tabelle an. Entsprechend den drei Quadran-
ten der Input-Output-Tabelle lassen sich drei Teilmatrizen unterscheiden, welche die Lie-
ferverflechtungen der Wirtschaft in einem bestimmten Jahr beschreiben

¢ Vorleistungsmatrix (gelber Quadrant)
* Endnachfragematrix (roter Quadrant)
*  Primdrinputmatrix (griner Quadrant)

Vorleistungsmatrix | Endnachfragematrix

Primdrinputmatrix

Tabelle 3: Quadranten einer Input-Output-Tabelle
Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt: Input-Output-Rechnung im Uberblick, Wiesbaden 2010

Die gelb gekennzeichnete Vorleistungsmatrix bildet das Kernstlick der Input-Output-
Tabelle. Sie enthalt die Vorleistungsverflechtungen der mit 1 bis n gekennzeichneten Sek-
toren der Wirtschaft, wie beispielsweise Landwirtschaft, Nahrungsmittelindustrie, Bank-
gewerbe etc. Vi2 steht darin fiir die Lieferungen (Vorleistungen) des Sektors 1 (bspw. der
Landwirtschaft) an den Sektor 2 (bspw. die Nahrungsmittelindustrie).

Schema einer Input-Output-Tabelle
(Vorleistungs-)Sektor Endnachfrage
1 2 3 » C I X > Total
Sektor 1 Vi1 Viz Viz Vio C1 I1 X1 Yi X1
Sektor 2 Va1 V22 V23 V2o C2 Iz X2 Y2 X2
Sektor n Vn1 Vnz Vn3 V3o Cs Iz X3 Y3 X3
> Vo1 Voz Vo3 Voo Y X
Arbeit Ls L2 L3

Kapitaleinkiinfte Ki K> K3
Abschreibungen D1 D2 D3

Importe M Mz M3

ind. Steuern - Subv. Ti T2 T3
> P1 P2 P3 P
Total X1 X2 X3 X

Tabelle 4: Schematische Darstellung einer Input-Output-Tabelle
Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt: Input-Output-Rechnung im Uberblick,
Wiesbaden 2010, S. 6
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Die rot gekennzeichnete Endnachfragematrix enthélt die Lieferungen der n Produktions-
sektoren an die Endnachfrage, also Konsumgiiter (C), Investitionsgiiter (I) und Exportgi-
ter (E).

Die griin markierte Primaraufwandsmatrix enthalt die Wertschopfung der Sektoren (sog.
primare Inputs), und zwar Arbeit (L), Kapitaleinkiinfte (K), Abschreibungen (D), Importe
(M) und die indirekten Steuern abziiglich der Subventionen (T).

Mit P werden die Summen der jeweiligen Primdrinputs und mit Y die Summen der jeweili-
gen Komponenten der Endnachfrage bezeichnet.

Die Spaltensumme enthdlt den gesamten Vorleistungsverbrauch des jeweiligen Sektors.
Dieser wird als ,intermedidrer Input” bezeichnet. Die Zeilensumme weist jenen Teil der
Produktion eines Sektors aus, der nicht an die Endnachfrage, sondern als Vorleistungslie-
ferung an alle anderen Sektoren geliefert wird. Diese Zwischennachfrage wird als ,inter-
medidrer Output” des jeweiligen Sektors bezeichnet.

In den Zeilen der Input-Output-Tabelle findet man die Information, wofiir die Produktion
(der Output) eines jeden Sektors verwendet wird. In den Spalten kann man ablesen, wel-
che Vorprodukte und Produktionsfaktoren, also welche Inputs, man fiir die Produktion
benotigt. Der mit X; bis X, bezeichnete Gesamtoutput oder Bruttoproduktionswert lasst
sich aus der Summe der Zwischennachfrage eines Sektors (Vg bis Vn9) und der Endnach-
frage eines jeweiligen Sektors (Y; bis Y,) errechnen. Die Summe aller Werte in einer Zeile
muss der Summe der Werte in der entsprechenden Spalte libereinstimmen.

2.1. Input-Output-Analyse

Im Gegensatz zur deskriptiven Auswertung handelt es sich bei der Input-Output-Analyse
um ein Modell zur Auswertung der Input-Output-Tabelle.

Um mit Hilfe der Input-Output-Tabelle Aussagen iiber die wirtschaftliche Verflechtung der
Sektoren innerhalb der untersuchten Volks- oder Regionalwirtschaft treffen zu konnen,
werden so genannte Strukturkoeffizienten ermittelt. Anhand dieser Strukturkoeffizienten
kann der Grad der (industriellen) Verflechtung oder den Anteil einer Primaraufwands-
komponente bzw. einer Endnachfragekomponente am Gesamtoutput der Sektoren festge-
stellt werden.

Die einzelnen Spalten der Input-Output-Tabelle beschreiben, wie die verschiedenen Sekto-
ren die Primadrinputs und Outputs anderer Sektoren einsetzen, um ihre eigenen Produkte
herzustellen. Es wird unterstellt, dass die verschiedenen Inputs immer in den gleichen
Verhaltnissen eingesetzt werden, wodurch aus den Spalten ermittelt werden kann, wie
viel der einzelnen Inputs fiir die Produktion einer Outputeinheit eines Sektors notwendig
ist. Zu diesem Zweck wird jedes Element der Spalte durch den Bruttoproduktionswert der
Spalte dividiert.
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Dabei zeigen die Verflechtungskoeffizienten a und die Primarinputkoeffizienten b, wie viel
an Inputs vom eigenen und von den anderen Sektoren sowie an Primarinputs notwendig
sind, damit der entsprechende Sektor eine Einheit seines Endproduktes produzieren kann.
Wird diese Berechnung fiir jeden Sektor der Input-Output-Tabelle durchgefiihrt, erhalt
man eine Matrix von Inputkoeffizienten.

Verflechtungskoeffizienten a

P S T
p 0,0228 0,0193 0,0014 P (Primarsektor)
S 0,1759 0,3059 0,0711 S (Sekundéarsektor)
T 0,1596 0,1517 0,2794 T (Tertidrsektor)

Primérinputkoeffizienten b
1| 06417 | 05231 | 06481 |

Summe

X | 1 | 1 | 1 |

Tabelle 5: Inputkoeffizientenmatrix
Quelle: Eigene Darstellung

Allerdings beschreiben diese Werte nur den so genannten direkten Effekt. Damit ein Sek-
tor die von einem anderen Sektor benétigte Menge an Produkten liefern kann, muss er
diese zuerst produzieren. Dazu bendétigt der Sektor seinerseits Vorleistungen. Dies wird
am Beispiel der Beziehungen zwischen dem tertidren und dem sekundiren Sektor ver-
deutlicht: Damit der tertidre Sektor die vom verarbeitenden Gewerbe benétigten Dienste
im Wert von 151,7 Geldeinheiten liefern kann, muss der tertiare Sektor diese seinerseits
zuvor produziert haben. Dies ist nur moglich, wenn die vom tertidren Sektor benétigten
Vorleistungen erbracht worden sind. In oben angefithrtem Beispiel sind dies in erster Li-
nie Vorleistungen aus dem eigenen Sektor mit 279,4 Geldeinheiten fiir Leistungen im Ge-
genwert von 1.000 Geldeinheiten. Einen sehr geringen Anteil bendtigt in obigem Beispiel
der tertidre Sektor zu diesem Zweck von der Landwirtschaft mit 1,4 Geldeinheiten fir Lei-
stungen im Gegenwert von 1.000 Geldeinheiten.

Damit der sekundare Sektor eine zusitzliche Werteinheit von 1.000 Geldeinheiten produ-
zieren kann, muss nicht nur der tertidre Sektor Dienstleistungen im Gegenwert von 151,7
Geldeinheiten mehr produzieren, sondern auch die Landwirtschaft insgesamt 212,38
(151,7*1,4) Geldeinheiten, der sekunddre Sektor 10.785,87 Geldeinheiten (151,7*71,1)
und der tertidre Sektor ,fiir sich selbst im Gegenwert von 42.384,98 (151,7*279,4) Geld-
einheiten zusatzlich produzieren.

In Anlehnung an den Exportbasismultiplikator wird hier auch von ,Runden” gesprochen,
die sich beliebig oft wiederholen lassen. Der letztendliche Gesamteffekt der Verflech-
tungswirkungen einzelner Sektoren auf die anderen ergibt sich aus der Summe der Effekte
jeder einzelnen Runde.
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Da es in diesem Modell intersektoral ausschliefdlich um fixe Beziehungen handelt, kdnnen
Verdnderungen nicht von der Bezugsseite, sondern nur von der Nachfrageseite, also von
den Endnachfragern, ausgehen.

Der erklarte Mechanismus beschreibt damit auch die Antwort auf die Frage: ,Wie viel
miissen die einzelnen Sektoren insgesamt produzieren, damit eine bestimmte Menge an
Gltern an die Endnachfrage ausgeliefert werden kann?*

Dies liefie sich zwar durch die Addition mehrerer oben beschriebener Runden errechnen,
kann aber wesentlich unkomplizierter mit Hilfe der Leontief-Inverse berechnet werden.

C=(1-A)"

Die Werte der Leontief-Inversen geben an, wie viel der Zeilen-Sektor aufgrund von direk-
ten und indirekten Effekten zusitzlich produzieren muss, damit der Spaltensektor eine
Einheit seines Produktes an den Endnachfrager liefern kann. Zu diesem Zweck werden die
Werte der Verflechtungsmatrix von einer Einheitsmatrix subtrahiert, wodurch man die
Leontief-Matrix erhalt. AnschliefSend werden diese Werte invertiert und zur Ermittlung
des Gesamteffektes addiert. Der Gesamteffekt zeigt den Produktionsanstieg insgesamt, den
eine Nachfrageerhdhung bei einem der Sektoren auslost.

Die Invertierung gestattet somit einen Einblick in die intersektorale Verflechtung und die
Reaktion auf Nachfrageveranderungen.

2.2. Kritik am Input-Output-Modell

Wie in der obigen Beschreibung gezeigt wurde, lassen sich mit Hilfe der Input-Output-
Analyse viele verschiedene dkonomische Fragen beantworten. Ausgangspunkt fiir alle
diese Antworten ist die Annahme einer konstanten Koeffizientenmatrix. Das bedeutet,
dass die Vorprodukte und Primarinputs in den einzelnen Sektoren unabhingig von der
Produktionshéhe immer den gleichen Verhaltnissen eingesetzt werden.
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Dies impliziert eine limitationale Produktionsfunktion, deren Isoquanten® in der nachfol-
genden Abbildung gezeigt werden:

XzA

Abbildung 7: Limitationale Technologie
Quelle: Eigene Darstellung

Lage und Form der Isoquanten beschreiben die technischen Moéglichkeiten. Weisen Iso-
quanten beispielsweise nur eine geringe Kriimmung auf, so sind die Produktionsfaktoren
leicht substituierbar.

Bei linearem Verlauf konnen die Produktionsfaktoren sogar ,perfekt” substituiert wer-
den. Sind sie stark gekriimmt, sind die Faktoren nur schlecht oder bei einer geknickten
Produktionsfunktion gar nicht substituierbar. Daraus ergibt sich, dass ein bestimmtes
Produkt nur mit einer bestimmten Kombination an Inputfaktoren effizient produziert
werden kann. Hier spricht man von einer limitationalen Technologie.8!

Diese Annahme einer limitationalen Produktionsfunktion stellt einen wesentlichen
Schwachpunkt des Input-Output-Modells dar. Da diese Funktion keinen Platz fiir eine
Verdnderung der Einsatzverhaltnisse der Faktoren und Vorprodukte ldsst, kann das In-
put-Output-Modell keine Substitutionseffekte und keine endogenen Strukturverschie-
bungen beschreiben.8?

Nichts desto trotz baut das Input-Output-Modell auf einer detaillierten Beschreibung der
Interdependenzen der Wirtschaft auf und liefert in empirischen Anwendungen daher
eine Fiille an Information.

Trotz der verschiedenen moglichen Strukturen und der Vielzahl an Zusammenhangen,
welche in einem Input-Output-Modell berticksichtigt werden, gehen ebenso wie beim
Exportbasismodell alle Verinderungen auf Anderungen der Nachfrage zuriick. Nur Ver-

80 [soquanten sind geometrische Orte aller Kombinationen von Produktionsfaktoren, die den gleichen
Output erzeugen.

81 Stiassny, Alfred: Mikro- und Makrodkonomik, 1. Auflage, Wien 2001, S. 64.

82 Maier, Gunter/To6dtling, Franz: Regional- und Stadtdkonomik 2, 3. Auflage, Wien 2006, S. 48.
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anderungen in der Nachfrage spiegeln sich in diesen Modellen wider. Anderungen der
Wirtschaftsstruktur, der Produktionstechnologie, der Menge oder Qualitidt der Produkti-
onsfaktoren und dergleichen bleiben sowohl im Exportbasismodell als auch im Input-
Output-Modell unberiicksichtigt.

3. Konzept der Agglomerationsvorteile

Wirtschaftsparks stellen im Allgemeinen eine Agglomeration von Unternehmen an einem
gemeinsam genutzten Standort dar. In diesem Zusammenhang soll das Konzept der Ag-
glomerationsvorteile vorgestellt und ndher beschrieben werden. Es werden vor allem
jene Faktoren diskutiert, die zu einer bestimmten rdaumlichen Verteilung von wirtschaft-
lichen Aktivitaten fiihren.

Fiir viele Industrien sind andere Unternehmen die primaren Lieferanten von Vorproduk-
ten oder Abnehmer eines Unternehmens. Deren Standortentscheidungen bestimmen da-
mit mafdgeblich die raumliche Struktur des Beschaffungs- oder Absatzmarktes eines Un-
ternehmens. Die Konzentration bestimmter Unternehmen in einer Region erlaubt Ko-
stenvorteile aufgrund von Spezialisierung, die Ansiedelung spezialisierter Dienstlei-
stungsunternehmen, die Entwicklung einer spezialisierten Arbeiterschaft, spezifische
Infrastruktureinrichtungen, etc. Diese Faktoren konnen die Attraktivitit eines Standortes
wesentlich verandern, sodass iiber diese Zusammenhdnge die Standortentscheidungen
von Unternehmen zueinander in Wechselwirkung stehen.83

3.1. Disperse und konzentrierte Standortmuster

Seit jeher versuchen Wirtschaftsbetriebe eine raumliche Monopolstellung zu erreichen,
um ein moglichst grof3es Gebiet mit Waren und/oder Dienstleistungen versorgen zu kon-
nen. Dies fithrt dazu, dass sie raumliche Distanz voneinander anstreben. Ein derartiges
Standortmuster wird als dispers bezeichnet.

Haufig benotigte Konsumgiiter wie Lebensmittel, Drogeriewaren, etc. werden iiberall
dort angeboten, wo Menschen mit ausreichendem Einkommen angesiedelt sind. Die
rdumliche Verteilung der Standorte dieser Branchen folgt daher weitgehend jener der
Bevolkerung. Da die angebotenen Produkte standardisiert sind, sind detaillierte Ange-
botsvergleiche nicht notwendig. Die Konsumenten werden daher das nachstgelegene
Angebot wahrnehmen. Die einzelnen Anbieter sind daher bestrebt, sich moéglichst weit
voneinander entfernt anzusiedeln.

Die Tendenz zum rdumlichen Monopol, das Vermeiden der raumlichen Niahe zu Konkur-
renten, ist nicht das einzige Motiv, das zu einem dispersen Standortmuster fiihren kann.
Ein weiterer wichtiger Grund liegt in der Konkurrenz um Ressourcen. Beispielsweise
wahlen rohstofforientierte Branchen ihre Standorte nach den Vorkommen von Rohstof-
fen, wahrend andere Branchen besonders sensibel auf die Preise bestimmter Produkti-
onsfaktoren reagieren und somit Standorte auswihlen, an denen ein Uberangebot an

83 Meier, Gunter/To6dtling, Franz: Regional- und Stadtokonomik 1, 4. Auflage, Wien 2006, S. 95 ff.
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dem entsprechenden Faktor herrscht. Als Beispiel ist hier die Landwirtschaft zu nennen,
die besonders sensibel auf Bodenpreise reagiert und damit ein extrem disperses Stand-
ortmuster aufweist. Ein weiteres Beispiel ist der Tourismus, der oft auf landschaftliche
Reize und attraktive ortliche Gegebenheiten angewiesen ist, die nur an bestimmten Stel-
len vorzufinden sind. Beide Branchen sind damit stark an eine immobile und unvermehr-
bare Ressource (Boden, Landschaft) gebunden. Auch bestimmte arbeitsintensive Bran-
chen wie die Textil- oder Elektro- und Metallverarbeitungsindustrie fallen in diese Kate-
gorie. Sie benotigen vor allem billige Arbeitskrdfte und meiden daher tendenziell jene
Regionen, an denen viele wirtschaftliche Aktivititen konzentriert und damit teuer sind.

Die rdumliche Konzentration von Aktivitdten in bestimmten Regionen bringt auch noch
andere Auswirkungen mit sich, die sie fiir bestimmte Branchen und Aktivititen weniger
attraktiv erscheinen lassen. Verkehrsstaus, der Mangel an freien Grundstiicken oder
Umweltprobleme, wie Luftverschmutzung, Abfall- und Abwasserprobleme, sind hier als
Beispiele zu nennen. Alle diese Faktoren kdonnen die Attraktivitit von Standorten fiir be-
stimmte Nutzungen verringern und damit zu einer stiarkeren rdumlichen Streuung dieser
Aktivitdten beitragen.

Die Ursachen fiir die raumliche Konzentration wirtschaftlicher Aktivititen und der sich
daraus ergebenden konzentrierten Standortmuster liegen zu Teil in den Charakteristika
dieser Aktivitidten, und zum Teil in der rdumlichen Konzentration anderer, damit ver-
bundener Aktivititen. Viele Giiter bendtigen eine bestimmte Mindestnachfragemenge,
um liberhaupt gewinnbringend angeboten werden zu kénnen. Diese Aktivititen werden
sich auf jene Gebiete konzentrieren, welche eine entsprechend hohe Nachfrage aufwei-
sen. Beispiele dafiir gibt es sowohl im privaten (z.B. Spezialbanken, etc.) als auch im
staatlichen und halbstaatlichen Bereich (z.B. Universititen, etc.). Die Verfiigbarkeit derar-
tiger Einrichtungen in einer Region kann wiederum ihre Attraktivitat fiir andere Aktivita-
ten verbessern. Beispielsweise wird eine Konzentration von Theatern dazu fiihren, dass
sich Schauspieler, Biihnenbildner, Kostiimbildner, etc. ansiedeln, wodurch in weiterer
Folge die Attraktivitit des Theaterstandortes weiter erhoht wird. Die wechselseitige An-
ziehung dieser Aktivitiaten, die sich aus ihren besonderen Charakteristika und ihren
Markten ergibt, fiihrt zur Ausbildung eines rdumlich konzentrierten Standortmusters.
Ahnliche Argumente, wie fiir den Kulturbereich angefiihrt, lassen sich ebenso fiir viele
andere Aktivititen finden.

Konzentrationsfordernde Effekte treten allerdings nicht nur zwischen Unternehmen auf,
sondern auch in der Beziehung zwischen den Unternehmen und den Konsumenten. Bou-
tiquen, Schuhgeschifte, Autohdndler, etc. zeigen oft deutliche Tendenzen zu raumlicher
Konzentration. Die Ursache hierfiir liegt darin, dass sie Produkte anbieten, die in vielfa-
cher Hinsicht differenziert sind und deren Charakteristika vom Konsumenten meist nur
durch personliche Inspektion und Interaktion ermittelt werden kénnen. Durch die raum-
liche Ballung derartiger Geschifte findet der Konsument ein vielfiltiges Angebot vor, wo-
durch die Chance grofier ist, dass er eine seinen Vorstellungen entsprechende Variante
des Produktes findet. Damit erhoht sich durch die Ballung der Geschafte die Attraktivitit
des entsprechenden Gebietes fiir den Konsumenten, und das Gebiet kann mehr Nachfrage
anziehen, als die einzelnen Geschéfte alleine in der Lage waren.
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Vielfach tragt auch die Infrastruktur dazu bei, riumliche Konzentrationstendenzen zu
verstarken. Obwohl diese im Normalfall von staatlicher und regionaler Seite quasi ko-
stenlos zur Verfiigung gestellt wird, muss ihre Ausgestaltung auf jegliche Nachfrage-
aspekte Riicksicht nehmen. Ahnlich wie privat produzierte Giiter erfordern viele Infra-
struktureinrichtungen, wie beispielsweise auch Flughifen, eine Mindestnachfragemenge
an Nutzern bzw. Konsumenten.

Die Unterscheidung zwischen dispersen und konzentrierten Standortmustern ist oft
schwieriger, als es die bisherige Diskussion vermuten ldsst. Sie hangt einerseits wesent-
lich von der raumlichen Ebene ab, auf der eine bestimmte Aktivitiat betrachtet wird, an-
dererseits von der Definition der Aktivitat.8+

3.2. Agglomerationseffekte

Wie aus der vorangegangenen Darstellung ersichtlich, ergeben sich disperse und konzen-
trierte Standortmuster aus Interdependenzen zwischen den Standortentscheidungen von
Unternehmen, Haushalten und der offentlichen Hand. Die zu einem bestimmten Zeit-
punkt gegebene rdumliche Verteilung von Aktivititen beeinflusst die Standortbedingun-
gen fiir die neu hinzukommenden Aktivititen. Neu hinzukommende Aktivititen kdnnen
dabei entweder die Erweiterung bestehender Betriebe oder die Errichtung neuer Betrie-
be sein.

Im folgenden Abschnitt werden die Einfliisse, welche in der Literatur als Agglomerati-
onseffekte bezeichnet werden, ndaher beleuchtet.

Unten stehende Abbildung zeigt eine Gliederung der verwendeten Agglomerationseffek-
te:

Agglomerationseffekte

4/\

Interne Effekte Externe Effekte

—

Lokalisationseffekte Urbanisationseffekte

Abbildung 8: Systematisierung von Agglomerationseffekten
Quelle: Eigene Darstellung

3.2.1. Interne Effekte

Interdependenzen zwischen den in einem Gebiet bereits vorhandenen und neu hinzu-
kommenden Aktivititen treten nicht nur zwischen Unternehmen oder zwischen Unter-
nehmen und Konsumenten auf, sondern auch innerhalb von Unternehmen und Betrieben.

84 Vgl. Ebd.
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In diesem Fall wird von internen Effekten gesprochen. Gibt es beispielsweise in einem
Unternehmen ungenutzte Kapazitdten, so fithrt die Erweiterung der Produktion dazu,
dass jede neu hinzukommende Produktionseinheit billiger als die vorangegangene Ein-
heit erzeugt werden kann.

Da hierbei Groflenvorteile des Unternehmens genutzt werden, spricht man von Skalen-
vorteilen oder Skalenertrdagen (economies of scale). Dieser Effekt kann sich durch bessere
Ausnutzung von Maschinen oder Grund und Boden, bessere Nutzung von Verwaltungs-
einrichtungen, gemeinsame Beschaffungs- und Vertriebsorganisationen, etc. ergeben.
Eine grofiere Betriebseinheit erlaubt oft eine kostenglinstigere Betriebsorganisation
(Massenproduktion, FliefSbandarbeit) oder den Einsatz einer anderen Technologie. Je
mehr Einheiten eines bestimmten Gutes erzeugt werden, desto besser kdnnen die Fixko-
sten der Produktion verteilt werden, wodurch die anteiligen Kosten pro Einheit geringer
werden.

A
DK langfristige
GK Grenzkosten .
langfristige
Stiickkosten
P: 4
s | ;Beiriebsoptimum
0 — >
0 XX, X

Abbildung 9: Grenzkostenkurve
Quelle: http://www.mikrooekonomie.de/Unternehmenstheorie/Angebotsfunktion%20einer%20Branche.htm
(Stand 12.08.2010)

Die Grenzkostenkurve der Produktionsfunktion zeigt einen fallenden Bereich, welcher
somit die Skalenertrage reprasentiert. Allerdings weist die oben dargestellte Grenzko-
stenkurve auch einen steigenden Bereich auf. In diesem Abschnitt der Produktionsfunk-
tion wird eine zusatzliche Einheit teurer als die vorangegangene Einheit. Dies bedeutet,
dass hier Skalennachteile bestehen. Mogliche Ursachen hierfiir sind etwa zu lange Ver-
triebswege, eine Verbiirokratisierung der Verwaltung oder der Umstand, dass sich Pro-
duktionsschritte gegenseitig beeintrachtigen oder behindern (Staueffekte).

3.2.2. Externe Effekte

Als externe Effekte werden jene Agglomerationseffekte bezeichnet, die zwischen 6kono-
mischen Akteuren (Betrieben, Haushalten, Staat), jedoch nicht innerhalb einer Branche,
bestehen. In den Wirtschaftswissenschaften werden externe Effekte als Einfliisse, die das
wirtschaftliche Ergebnis eines Akteurs (Gewinn, Nutzen) mitbestimmen, aber von ande-
ren Wirtschaftssubjekten ausgehen bzw. kontrolliert werden, definiert. Wie die Skalenef-
fekte konnen auch die externen Effekte als positive oder negative Effekte auftreten. Posi-
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tive Effekte fithren zur raumlichen Ballung von Aktivitdten, wihrend negative Effekte zu
einem dispersen Standortmuster fiihren.

3.2.3. Lokalisationseffekte

Lokalisationseffekte sind Effekte, die zwischen verschiedenen Betrieben einer Branche
auftreten. Sie sind extern fiir die Betriebe, aber intern fiir die jeweilige Branche. Die Ar-
gumente fiir positive Lokalisationseffekte, auch Lokalisationsvorteile genannt, sind zahl-
reich. Sie reichen von der Konzentration an Rohstoffvorkommen iiber die Generierung
spezieller Zulieferindustrien bis zur Entstehung eines spezialisierten Arbeitsmarktes. Die
Ballung von Betrieben filihrt hdufig auch zum Ausbau spezialisierter Infrastruktur.

Die Ballung von Aktivititen einer Branche kann natiirlich auch zu Lokalisationsnachtei-
len fihren, die letztlich die rdumliche Konzentration einer Branche beschranken. Sie er-
geben sich etwa durch steigende Lohnkosten und Grundstiickspreise bei zu starker re-
gionaler Faktornachfrage. Die Ballung von Tourismus fiihrt in manchen Regionen dazu,
dass die regionalen Besonderheiten, welche urspriinglich eine touristische Attraktion
bzw. einen Anziehungspunkt dargestellt haben, beeintriachtigt oder gar zerstort wer-
den.8s

3.2.4. Urbanisationseffekte

Im Gegensatz zu Lokalisationseffekten, welche zwischen den Unternehmen einer Branche
auftreten, treten Urbanisationseffekte zwischen den Unternehmen verschiedener Bran-
chen und verschiedenen Aktivititen auf. Urbanisationseffekte sind jene positiven und
negativen Einfliisse auf das Ergebnis eines Wirtschaftssubjekts, die sich aus dem gesam-
ten Umfang der wirtschaftlichen Aktivititen in einer Region ergeben. Die Trennlinie zwi-
schen Lokalisations- und Urbanisationseffekten kann nicht wirklich scharf gezogen wer-
den. Die Zuordnung hiangt insbesondere davon ab, wie die Branche definiert wird.

Unter dem Begriff Urbanisationseffekte konnen eine Vielzahl von Einfliissen zusammen-
gefasst werden. Bei den positiven Urbanisationseffekten, auch Urbanisationsvorteile ge-
nannt, sind insbesondere zu nennen:

1) die Grofe des Absatzmarktes,

2) die Entstehung eines grofsen Marktes qualifizierter Arbeitskrafte,

3) die Verfiigbarkeit von Produzentendienstleistungen, Forschungseinrichtungen,
hochwertiger Verkehrsinfrastruktur, etc.,

4) die Moglichkeit zu direkten wirtschaftlichen und sozialen Kontakten zu anderen
Unternehmen und Entscheidungstragern,

5) die Verfiigbarkeit eines spezialisierten Angebots an Kultur-, Freizeit- und Kon-
sumeinrichtungen (Theater, Galerien, etc.).

Viele den Urbanisationsvorteilen zuzurechnende Effekte hdngen eng mit der Gréfie und
Diversifikation von regionalen Markten zusammen. Ob in einer Region Urbanisationsvor-
teile realisiert werden konnen, hdangt unter anderem von der Organisationsform der re-

85 Vgl. Fischer, Manfred: Standort, Raum und Wirtschaft, Wien 2002, S. 20
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gionalen Wirtschaft ab. Wahrend Kleinbetriebe gezwungen sind, die zuvor genannten
Leistungen auf den lokalen und regionalen Markten nachzufragen, werden diese Leistun-
gen von Grofibetrieben hdufig intern bereitgestellt. Damit sind sie aber fiir andere Be-
triebe nicht nutzbar, sodass sie keinen positiven externen Effekt generieren. Vor allem
Grofdbetriebe mit Monopol- oder Oligopolstellung konnen ihre Marktmacht dafiir einset-
zen, um positive externe Effekte auf andere regionale Unternehmen maoglichst gering zu
halten, und sich damit vor potenzieller Konkurrenz zu schiitzen. Den positiven Urbanisa-
tionsvorteilen stehen ebenso negative Urbanisationseffekte, auch Urbanisationsnachteile
genannt, gegeniiber. Die Ballung wirtschaftlicher Aktivititen und Bevolkerung geht iibli-
cherweise mit Luftverschmutzung, Verkehrsstaus, hoheren Bodenpreisen und héheren
Faktorkosten einher.

4. Multiplikatormodell

Das Multiplikatormodell stellt eine makrodkonomische Theorie dar, die zu erklaren ver-
sucht, wie bzw. wodurch die Produktionsleistung kurzfristig bestimmt wird. Der Begriff
»Multiplikator wurde deshalb gewahlt, weil jede Verringerung bzw. Erh6hung der Ausga-
ben um eine Geldeinheit (etwa durch eine Investition) zu einer Anderung des Bruttoin-
landsproduktes (BIP) um mehr als eine Geldeinheit bzw. um ein Vielfaches fiihrt. Das Mul-
tiplikatormodell erklart die Wirkungen der gesamtwirtschaftlichen Nachfrage, indem es
aufzeigt, wie Konsum, Investitionen und andere Variablen zusammenspielen und damit
letztlich die Gesamtnachfrage determinieren.8¢

Die Zahl, mit der Ausgabenerhéhung bzw. Senkung zu multiplizieren ist, um zur Erhéhung
bzw. Senkung des BIP zu kommen, wird als Multiplikator bezeichnet. Die Grundannahme
des Modells besagt, dass Preise und Lohne als gegeben bzw. als kurzfristig starr vorausge-
setzt werden. Damit erfolgen alle Anpassungen an Schocks bzw. an den Einsatz wirt-
schaftspolitischer Instrumente durch Produktion und Beschéaftigung.8”

Unter Multiplikatoreffekt wird in der Wirtschaftstheorie diejenige Gréfie bezeichnet, mit
der die Auswirkungen von zusatzlichen Ausgaben des Staates, der privaten Haushalte oder
des Auslands sowie vermehrte Investitionsausgaben der Unternehmen auf das Volksein-
kommen gemessen wird. Grundsatzlich lasst sich dabei eine Vervielfialtigungswirkung
(multiplikative Wirkung) feststellen. 88

So entstehen infolge steigender Investitionen der Unternehmen auch neue Arbeitsplatze
und damit neues Einkommen bei den privaten Haushalten, die dann einen Teil ihres zu-
satzlichen Einkommens wieder ausgeben, was wiederum weiteres Einkommen entstehen
lasst. Die Einkommenserhéhung ist dabei um ein Vielfaches hoher als der urspriinglich fiir
die Investition eingesetzte Geldbetrag. Die Vervielfaltigungswirkung ist umso grofier, je
mehr Einkommen fiir Konsumzwecke ausgegeben wird und je weniger vom Einkommen
gespart wird. Die gleiche Vervielfdltigungswirkung gilt fiir zunehmende Konsumausgaben

86 Samuelson, Paul/Nordhaus, William: Volkswirtschaftslehre, 15. Auflage, Frankfurt 1998, S. 523 f.
87 Vgl. Ebd. S. 524.

88 Duden Wirtschaft von A bis Z, Grundlagenwissen fiir Schule und Studium, Beruf und Alltag. 2. Aufl.
Mannheim 2004.
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der privaten Haushalte, fiir steigende Exporte (Exportmultiplikator) und hohere Ausgaben
des Staates (Staatsausgabenmultiplikator).8°

Folgendes Beispiel soll den Multiplikatoreffekt veranschaulichen: In einer Region werden
innerhalb eines Jahres zusitzlich 1.000 Geldeinheiten (GE) fiir touristische Leistungen
ausgegeben. Diese 1.000 GE bedeuten fiir die Empfanger des Geldes zusatzliches Einkom-
men. Damit steigt das regionale Einkommen der Einkommensempfanger um 1.000 GE.

Die Akteure, auf die sich die 1.000 GE verteilen, geben einen Teil dieses zusatzlichen Ein-
kommens wieder aus. Wenn die Akteure, deren Einkommen gestiegen ist, von den ur-
springlich 1.000 GE Euro nur 80 Prozent wieder ausgeben, steigt das regionale Einkom-
men in einer zweiten Ausgabenrunde zusatzlich um 8.000 GE. Darauf folgt eine dritte
Runde mit 6.400 GE, eine vierte Runde mit 5.120 GE und so weiter, in einer abnehmenden
Progression.??

In diesem Beispiel wird deutlich, dass sich eine Erhéhung oder Senkung der Investitions-
ausgaben oder der Konsumausgaben das regionale Einkommen gleich um ein mehrfaches
des Betrages dndert. Bereits in der 10. Ausgabenrunde wurden aus den urspriinglich 1.000
GE rund 4.465 GE. Da sich der Kreislauf quasi unendlich fortsetzt, liegt im ersten Moment
der Schluss nahe, dass sich die zusatzlichen Einkommen und somit das regionale Einkom-
men unendlich erh6hen - dies ist jedoch nicht der Fall. Wie sich aus diesem Rechenbei-
spiel ergibt, wird zwar in jeder Runde der zusatzliche Konsum addiert, die Betrdge werden
aber von Runde zu Runde Kkleiner. Es handelt sich hierbei um eine unendliche geometri-
sche Reihe. In Summe fiihren Ausgaben in Hohe von 1.000 GE zu einer (durch den Multi-
plikator verstiarkten) Gesamtsumme von rund 5.000 GE.

Stufe | GNK GE kumuliert
1 - 1.000,00 GE | 1.000,00 GE
2 0,8 800,00 GE | 1.800,00 GE
3 0,8 640,00 GE | 2.440,00 GE
4 0,8 512,00 GE| 2.952,00 GE
5 0,8 409,60 GE | 3.361,60 GE
6 0,8 327,68 GE| 3.689,28 GE
7 0,8 262,14 GE| 3.951,42 GE
8 0,8 209,72 GE| 4.161,14 GE
9 0,8 167,77 GE | 4.328,91 GE
10 0,8 134,22 GE | 4.463,13 GE
61 0,8 0,00 GE | 4.999,99 GE
62 0,8 0,00 GE| 5.000,00 GE

Tabelle 6: Multiplikatoreffekt
Quelle: Eigene Darstellung

89 Ebd.
90 Bauer, Bruno/Kiss, Katharina/Priesner, Erhart/Schmeitzl, Ulrike: Volkswirtschaft, Linz 1996, S. 78 f.
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So entspricht der Faktor

1/(1-x)

dem Multiplikator, wobei x die Grenzneigung zum Konsum (GNK) darstellt.

10 - - - -
9 . . . .
8 | | | |
7 . . .
6 . . .
s . . . & Gesamtwirkung
4 . . Einzelwirkung
3 - .
2 .
1 [—
0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000

Abbildung 10: Multiplikatoreffekt (Einzelwirkung, Gesamtwirkung)
Quelle: Eigene Darstellung

Im oben angefilihrten Rechenbeispiel betriagt der Multiplikator 5. Der Multiplikatoreffekt
ist jedoch abhingig von der Grenzneigung zum Konsum bzw. von der Grenzneigung zum
Sparen. Die Grenzneigung zum Sparen oder marginale Sparneigung ist der Teil, der von
einem zusatzlichen Euro an Einkommen gespart wird. Im Rechenbeispiel betragt die mar-
ginale Sparneigung 0,2 bzw. zwei Zehntel (Annahme).

Die Grenzneigung zum Konsum oder marginale Konsumneigung ist der Teil, der von einem
zusatzlichen Euro an Einkommen ausgegeben wird. Im Rechenbeispiel betrdgt die margi-
nale Konsumquote 0,8 bzw. acht Zehntel.

1/(1-0,8)=1/0,2=5

Beide Grofien, die Grenzneigung zum Sparen und die Grenzneigung zum Konsum erginzen
sich immer zum Wert 1. Der Multiplikator entspricht immer dem reziproken Wert (Kehr-
wert) der Grenzneigung zum Sparen. Beim angefiihrten Beispiel konnte eine Grenzneigung
zum Sparen von einem Zehntel festgestellt werden. Des Weiteren wird ersichtlich, dass
der Multiplikator 5 ist. 5 ist wiederum der reziproke Wert der Grenzneigung zum Sparen,
die zwei Zehntel betragt.®!

91 Vgl. http://www.artikel32.com/wirtschaft/1/voraussetzungen-der-kapitalbildung.php (Stand
09.02.2010).
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Nachdem der Multiplikatoreffekt algebraisch gelost wurde, soll nun eine graphische Dar-
stellung des Modells gezeigt werden.’? Im oben beschriebenen Modell werden die Auswir-
kungen einer Erh6hung der Ausgaben, beispielsweise durch Konsum oder Investitionen,
innerhalb einer bestimmten Region deutlich.

I Nachfrage

¥4

Nachfrage Z, Produktion Y
<
»

Einkommensanderung 8

—>

PY RO —-

<f=-=—--

Einkommen Y

Abbildung 11: Multiplikatoreffekt (graphische Darstellung)
Quelle: http://www.wiwiwiki.net/index.php?title=Giitermarktgleichgewicht (Stand 11.10.2010)

Die Ausgangslage ist das Gleichgewichtseinkommen?? Y. Die Erhohung der Ausgaben fiihrt
zu einer Parallelverschiebung der Nachfragefunktion ZZ um die Nachfrage A nach oben. Es
ergibt sich somit ein neuer Schnittpunkt mit der 45° Geraden im Punkt A’ mit dem neuen
Gleichgewichtseinkommen ZZ'. Die Einkommensdnderung f ist dabei deutlich grofier als
die Anderung der Nachfragekomponente A. Dies entspricht genau dem Multiplikatorpha-
nomen. Es wird auch deutlich, dass eine steilere Nachfragefunktion bzw. marginale Kon-
sumquote zu einer stirkeren Einkommensdnderung fiihrt, und damit der Multiplikator
grofier ist und umgekehrt.

5. Finanzausgleich®

Der Finanzausgleich regelt auf Basis des F-VG 1948 die finanziellen Beziehungen zwi-
schen dem Bund und den iibrigen Gebietskorperschaften. Im weiteren Sinn umfasst er

92 Samuelson, Paul/Nordhaus, William: Volkswirtschaftslehre, 15. Auflage, Frankfurt 1998, S. 530.

93 Unterstellt man ein keynesianisches Modell, dann fiihrt eine bestimmte Produktion Y zu einem Ein-
kommen Y, das wiederum eine Konsumnachfrage C ausldst. Diese Konsumnachfrage kann aber insge-
samt zu einer Nachfrage fithren, die grofder oder kleiner als die Produktion/das Einkommen Y ist. Es
lasst sich das Gleichgewichtseinkommen bestimmen, bei dem Produktion und Einkommen auf der einen
Seite gleich der dadurch ausgeldsten Nachfrage auf der anderen Seite sind. http://de.wikipedia.org/
wiki/Gleichgewichtseinkommen (Stand 04.02.2011).

94 Vgl. Schonback, Wilfried/Brothaler, Johann: Zur ,Umwegrentabilitdt” 6ffentlicher Ausgaben - Kon-
zepte zur Messung der iiberbetrieblichen Wirkungen staatlicher Aktivitidten, in: Theurl, Engel-
bert/Winner, Hannes/Sausgruber, Rupert: Kompendium der 6sterreichischen Finanzpolitik, Wien/
New York 2002, S. 597-648.
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die gesamte Aufgaben-, Ausgaben- und Einnahmenverteilung. Der Finanzausgleich im
engeren Sinn umfasst die Aufteilung der Abgabenrechte (Abgabenhoheit) und des Abga-
benertrages (Ertragshoheit) auf die einzelnen Gebietskorperschaften (primarer Finanz-
ausgleich) sowie die ergdnzende Mittelaufteilung in Form von Kostentragungen und son-
stigen Transferzahlungen zwischen Gebietskorperschaften (sekunddrer Finanzaus-
gleich). Grundlage des primdren und sekundaren Finanzausgleichs bildet das Finanzaus-
gleichsgesetz (FAG 2001). Alle weiteren, nach sonstigen bundes- oder landesgesetzlichen
Bestimmungen geregelten intragovernmentalen Transfers bilden den tertidren Finanz-
ausgleich.

5.1. Eingangsgroifden

Methodenbezogene Eingangsgrofien der FWA sind neben Daten der VGR und den Haus-
haltsdaten der betrachteten o6ffentlichen Rechtstrdager (detaillierte Voranschlags- und
Rechnungsabschlussdaten oder aggregierte Haushaltskennzahlen) insbesondere die fiir
die Berechnung des Finanzausgleichs erforderlichen Grofden:
* landerweises Aufkommen der einzelnen gemeinschaftlichen Bundesabgaben,
* gemeindeweise Volkszahl sowie
¢ Aufteilungsschliissel des FAG und sonstiger Zuteilungsbestimmungen fiir intrago-
vernmentale Transfers (i. W. fixe Prozentsitze, gemeindeweise Kommunalsteuer
und Grundsteuer sowie Ertragsanteile des Vorjahres).

Projektbezogene Eingangsgrofien sind

¢ die unmittelbaren projektbedingten Einnahmen- und Ausgabeneffekte bei den in-
volvierten Akteuren (in der Regel geméf3 4-Konten-Schema darzustellen),

¢ die durch Endnachfragednderungen induzierten produktions- und einkommensbe-
dingten Wertschopfungseffekte sowie

* Anderungen finanzausgleichsrelevanter Aufteilungsschliissel. Fiir den gewihlten
Planungszeitraum sind entsprechende Prognosen der Eingangsgrofien oder An-
nahmen tber deren Entwicklung im Zeitablauf erforderlich.

5.2. Primidrer Finanzausgleich

Der primare Finanzausgleich (Artikel I FAG 2001) sieht eine Gliederung der Abgaben
nach der Ertragshoheit vor:
* Ausschlieflliche Bundes-, Landes- und Gemeindeabgaben, deren Ertrage der jeweils
einhebende Gebietskorperschaft zufliefien (§ 8 und §§ 15 bis 19 FAG 2001) sowie
¢ zwischen Bund und Landern (Gemeinden) geteilte Abgaben: Gemeinschaftliche
Bundesabgaben (gemafd § 9 FAG 2001), die nach gesetzlich fixierten Schliisseln auf
die Gebietskorperschaften aufzuteilen sind, sowie Zuschlagsabgaben und Abgaben
von demselben Besteuerungsgegenstand.

Die Aufteilung der gemeinschaftlichen Bundesabgaben erfolgt in mehreren Stufen (§§ 9-
13 FAG 2001).

¢ Vertikale Aufteilung: Die einzelnen gemeinschaftlichen Bundesabgaben werden in
einem ersten Schritt nach fixen Prozentsdtzen zwischen den Gebietskorperschafts-
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ebenen Bund, Linder und Gemeinden geteilt (§ 10 (1) FAG 2001), wobei vorweg
und nach vertikaler Verteilung gewisse Abzlige vorgenommen werden (§ 9 (2) und
§ 10 (2) bis (5) FAG 2001).

* Horizontale Aufteilung der Landerertragsanteile: Die Ertragsanteile der Lander
werden nach Aufteilungsschliisseln, die fiir jede der gemeinschaftlichen Bundesab-
gaben gesondert festgelegt sind, landerweise zugeteilt (§ 10 (7) FAG 2001).

* Horizontale Aufteilung der Gemeindeertragsanteile: Die auf die Gemeinden ent-
fallenden Ertrage der gemeinschaftlichen Bundesabgaben werden vorerst lander-
weise nach abgabenspezifisch festgelegten Schliisseln zugeteilt (§ 10 (7) FAG
2001). Als Schliissel kommen dabei die gewichtete ("veredelte") Volkszahl®, die
Volkszahl, das ortliche (lainderweise) Steueraufkommen sowie fixe Prozentsitze
zur Anwendung. Von den lidnderweise errechneten Gemeindeertragsanteilen sind
(mit Ausnahme von Wien) 12,7 % an die Lander fiir die Gewdahrung von Bedarfs-
zuweisungen an Gemeinden und Gemeindeverbinde zu liberweisen. Die restlichen
Anteile werden, nach einer durch den Sockelbetrag begriindeten Korrektur der
landerweisen Unterverteilung, in mehreren Verteilungsschritten gemafd § 12 FAG
2001 auf die Gemeinden verteilt:

Vorausanteile: Jene Gemeinden, deren Finanzkraft im Vorjahr den Finanzbedarf
nicht erreicht hat, erhalten 30 % des Unterschiedsbetrages zwischen Finanzbedarf
und Finanzkraft. Die Finanzkraft wird dabei durch die Grundsteuer und die Kom-
munalsteuer sowie Finanzzuweisungen gem. § 21 FAG 2001, der Finanzbedarf als
reine Rechengrofle aus der Landesdurchschnittskopfquote der Finanzkraft be-
stimmt.

Sockelbetrag: Jede Gemeinde erhalt einen Sockelbetrag pro Einwohner.

Getrinkesteuerausgleich und Werbeabgabe: Die Anteile an der Umsatzsteuer
als Getrankesteuerausgleich und an der Werbeabgabe als Werbesteuerausgleich
werden nach fixierten Verhéiltnisanteilen, weitere Anteile an der Werbeabgabe
nach der Volkszahl auf die Gemeinden verteilt.

Abgestufter Bevolkerungsschliissel: Die restlichen Ertragsanteile werden nach
der gewichteten Volkszahl auf die Gemeinden des jeweiligen Landes verteilt.

5.3. Sekundirer Finanzausgleich

Der sekundéare Finanzausgleich umfasst Kostentragungen, Umlagen, Finanzzuweisungen
(Schliissel- oder Bedarfszuweisungen) und Zuschiisse, die zum Teil aus Abziigen im pri-
mdaren Finanzausgleich dotiert werden. Im Rahmen der FWA sind jene Transfers rele-

95 Die gewichtete Volkszahl wird durch Multiplikation der einfachen Volkszahl (der letzten Volkszah-
lung) mit dem Vervielfacher des abgestuften Bevolkerungsschliissels bestimmt: bei Gemeinden mit
hochstens 10.000 Einwohner (EW) 1 1/3, Gemeinden mit 10.001 bis 20.000 EW 1 2/3, Gemeinden mit
20.001 bis 50.000 EW und Statutarstddten bis 50.000 EW mit 2 und Gemeinden mit iiber 50.000 EW
mit 2 1/3, wobei Einschleifbereiche bis 10 % unter den Stufengrenzen festgelegt sind.
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vant, bei denen es durch variable Schliissel zu projektinduzierten verdnderten Zuteilun-
gen kommen kann:

* Landesumlage, die von den Gemeinden an das Land zu entrichten ist und geméafs § 6
FAG 2001 7,8 % der ungekiirzten Ertragsanteile der Gemeinden an den gemein-
schaftlichen Bundesabgaben (mit Ausnahme der Werbeabgabe) nicht tlibersteigen
darf. Die Umlegung auf die Gemeinden erfolgt nach landesgesetzlichen Bestimmun-
gen liberwiegend nach der Finanzkraft gemafs § 12 (4).

* Finanzzuweisungen von Bund an Linder fiir Linderkopfquotenausgleich gemaf3 §
20 (1) FAG 2001, die sich aus der Differenz der einzelnen Lianderertragsanteile vom
Durchschnitt aller Lander errechnen.

* Finanzzuweisungen gemafd § 21 vom Bund an Gemeinden fir Finanzkraftstiarkung
der Gemeinden, in deren Berechnung die Kommunalsteuer, die Grundsteuer und
die Gemeindeertragsanteile einfliefsen.

Weitere Transfers® sind fiir bestimmte Zwecke vorgesehen und werden zum Teil nach
Bedarf, nach Fixbetragen, der Einwohnerzahl oder spezifischen Schliisseln zugeteilt.

5.4. Tertidrer Finanzausgleich

Unter dem Begriff "tertidrer Finanzausgleich" werden alle weiteren nicht FAG-
determinierten, intragovernmentalen Transfers zusammengefasst. Diese nach sonstigen
bundes- oder landesgesetzlichen Bestimmungen geregelten Transfers umfassen Finanz-
zuweisungen, Zuschiisse, Beitrdge und Ersitze, insbesondere im Bereich Krankenanstal-
tenfinanzierung, Sozial- und Behindertenhilfe, Pflichtschulerhaltung und Siedlungswas-
serwirtschaft. Im Rahmen der FWA sind auch fiir diese Transfers die projektinduzierten
Auswirkungen auf die einzelnen 6ffentlichen Rechtstrager abzuschatzen. Im vorliegen-
den Beitrag wird nicht ndher darauf eingegangen.

9% Kostentragungsbestimmungen gemafd Art. I FAG 2001 (u. a. betreffend mittelbare Bundesverwal-
tung, Ausgleichszulagen, Sondernotstandhilfe, Besoldungskosten fiir Landes- und Religionslehrer),
Finanzzuweisungen von Bund an Lander bzw. Gemeinden geméaf3 § 20 FAG 2001 (fiir Personennahver-
kehr, Forderung der Landwirtschaft, umweltschonende und energiesparende Mafinahmen), Bedarfs-
zuweisungen vom Bund an Linder und Gemeinden geméaf? § 22 und § 23 FAG 2001 (Aufrechterhaltung
oder Wiederherstellung des Haushaltsgleichgewichts, Ausgabenausgleich im Zusammenhang mit Aus-
gliederungen und Schuldenreduzierungen), Zuschiisse gemaf § 24 vom Bund an Lidnder und Gemein-
den (Theater, Krankenanstaltenfinanzierung, Umweltschutz).
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IV Fallstudien

Im vorliegenden Kapitel werden die Verfahrensweisen jener sechs Studien vorgestellt,
welche die Ausgangsbasis und Grundlage fiir die in Kapitel V beschriebene Best-Practice-
Methodik bilden. Anhand dieser Darstellung soll gezeigt werden, welche unterschiedli-
chen methodischen Ansitze zur Ermittlung regionalékonomische Wirkungen in der wis-
senschaftlichen Praxis Anwendung finden. Die hier zur Anwendung gebrachten Metho-
den und Analyseinstrumente reflektieren samtliche Inhalte und Verfahren aller unter-
suchten Studien.

Um die beschriebenen Verfahrensweisen und Instrumente praktisch zu untermauern,
werden die in den Studien angefiihrten Berechnungen beispielhaft angefiihrt. Aufgrund
der ungleichen Herangehensweise der einzelnen Autoren unterscheiden sich die Studien
neben den verwendeten Analyseinstrumenten auch in deren Struktur und Aufbau. Um
den Aufbau der Studien iibersichtlich zu gestalten, wird dieser der Struktur bzw. der
Gliederung der Best-Practice-Methodik weitestgehend angeglichen.

1. Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-
Hahn?’

Inhalt und Ziel der gegenstdndlichen Studie ist die Ermittlung der regional6konomischen
Produktions-, Einkommens- und Beschiftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn
fiir das Jahr 2003 sowie die Darstellung der wirtschaftlichen Entwicklungsperspektiven
fiir das Jahr 2015.

1.2. Direkte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Zur Bestimmung der direkten Einkommens- und Beschaftigungseffekte werden die aktu-
ellen wirtschaftlichen Daten (Umséatze, Lohne und Gehalter, Vorleistungen, Investitionen,
etc.) zu den am Flughafen Frankfurt-Hahn ansdssigen Unternehmen und Behorden sowie
zu den angebotenen Arbeitspldtzen, gegliedert nach Wirtschaftszweigen und Tatigkeits-
bereichen, origindr durch schriftliche und telefonische Befragung (Primarerhebung) aller
Unternehmen erhoben.

Fehlende Daten werden iiber branchenspezifische Koeffizienten je Erwerbstatigen (,Pro-
duktionswert je Erwerbstitigen®, ,Bruttowertschopfung je Erwerbstdtigen“) aus der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung des Landes Rheinland-Pfalz durch Multiplikation
mit den am Flughafen Frankfurt-Hahn in den einzelnen Bereichen vorhandenen Arbeits-
platzen ergdnzt.

Ein Datenabgleich der hieraus resultierenden Zahlen fiir den Produktionswert und die
Bruttowertschopfung mit den Ergebnissen einer Befragung der am Flughafen ansassigen
Unternehmen zeigt, dass die anhand der Modellrechnung ermittelten Werte die tatsachli-
chen Werte iibersteigen. Um die regional6konomischen Wirkungen des Flughafens nicht

97 Vgl. Heuer, Kai/Klophaus, Richard/Schaper, Thorsten: Regionalokonomische Auswirkungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn fiir den Beobachtungszeitraum 2003-2015, Birkenfeld 2005.
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zu lUiberzeichnen, ist eine Korrektur des Produktionswertes und der Bruttowertschopfung
erforderlich. Der hierfiir verwendete Abschlagsfaktor basiert auf einem Vergleich der
Bruttowertschopfung je Erwerbstdtigen in der Flughafenregion mit dem Landesdurch-
schnitt in Rheinland-Pfalz.

Rheinland-Pfalz | Flughafenregion | Abschlagsfaktor
Bruttowertschopfung/Erwerbst. €47.381 €41.492 -12,43%

Tabelle 7: Ermittlung des Abschlagsfaktors zur Berechnung des regionalen Produktionswertes
Quelle: Eigene Darstellung

Entsprechend dieses Abschlagsfaktors werden die Zahlen fiir Produktionswert und Vor-
leistungen angepasst.

Unter Verwendung dieses Abschlagfaktors von 12,43% ergibt sich fiir alle Unternehmen
und Behdrden am Flughafen Frankfurt-Hahn bei insgesamt 2.315 Beschaftigten fiir 2003
ein Produktionswert von € 208,9 Mio. und eine Bruttowertschéopfung von € 109 Mio. Der
Produktionswert je Erwerbstdtigen liegt somit bei € 90.238 und die Bruttowertschop-
fung je Erwerbstatigen bei € 47.084.

Die Arbeitnehmerentgelte am Flughafen Frankfurt-Hahn werden anhand der Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnung fiir Rheinland-Pfalz berechnet. Dazu wird fiir das Jahr 2002
ein branchenspezifischer Koeffizient (,Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstatigen“) ermittelt
und sodann mit der Zahl der Arbeitspliatze am Flughafen pro Branche multipliziert.

Da sich der Flughafen in einer relativ strukturschwachen und durch kleinere bis mittlere
Unternehmen geprigten Wirtschaftsregion befindet, liegt das Arbeitnehmerentgelt je
Erwerbstitigen unter dem Landesdurchschnitt in Rheinland-Pfalz. Um eine Uberbewer-
tung der regionalokonomischen Wirkungen des Flughafenbetriebs zu vermeiden, wird
der (gewichtete) Durchschnitt des Arbeitnehmerentgelts je Erwerbstatigen fiir 2002 dem
Vergleichswert fiir Rheinland-Pfalz gegeniibergestellt.

Rheinland-Pfalz | Flughafenregion | Abschlagsfaktor

Arbeitnehmerentgelt

= 0,
je Erwerbstitigen €28579 €25.204 11,81%

Tabelle 8: Ermittlung des Abschlagsfaktors zur Berechnung des regionalen Arbeitnehmerentgelts
Quelle: Eigene Darstellung

Diese Differenz von 11,8% wird als durchgangiger Abschlagsfaktor (Korrekturfaktor) bei
der Berechnung der branchenspezifischen Arbeitnehmerentgelte je Erwerbstdtigen am
Flughafen Frankfurt-Hahn genutzt.

Die Bruttolohne und -gehdlter resultieren aus den Arbeitnehmerentgelten nach Abzug
der Sozialbeitriage der Arbeitgeber. Den Berechnungen dieser Studie folgend, liegt ent-
sprechend der Darstellung der VGR der Lander aus dem Jahr 2004 der Ansatz zugrunde,
dass die Bruttolohne- und -gehalter etwa 80% der Arbeitnehmerentgelte ausmachen.
Somit zahlen die auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn ansassigen Unternehmen insgesamt
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€ 47,2 Mio. an Bruttolohnen- und -gehaltern, also durchschnittlich € 20.389 je Erwerbs-
tatigen.

Erwerbstatige 2.315
Produktionswert € 208,9 Mio.
Produktionswert je Erwerbstatigen €90.238
Bruttowertschopfung € 109,0 Mio.
Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen €47.084
Lohn- und Gehaltssumme € 47,2 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme je Erwerbstitigen € 20.389

Tabelle 9: Direkte Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

1.2.Indirekte und induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die erhobenen Daten ermdéglichen die Berechnung der indirekten und induzierten Ein-
kommens- und Beschiftigungseffekte mit Hilfe einer Input-Output-Analyse, welche die
Vorleistungsverflechtungen zwischen den verschiedenen Wirtschaftszweigen einer
Volkswirtschaft erfasst.

In dieser Studie werden die Kdufe von Waren und Dienstleistungen durch die Unterneh-
men und Behorden am Flughafen Frankfurt-Hahn in einem ersten Schritt in funktionaler
Hinsicht in Kdufe von Investitionsgiitern und Kaufe von Vorleistungen untergliedert.

Kaufe von Investitionsgiitern

Durch die am Flughafen Frankfurt-Hahn getétigten Investitionen steigt die gesamtwirt-
schaftliche Nachfrage, wodurch sich die Produktion in den vorgelagerten Wirtschaftsstu-
fen, wie beispielsweise Bauunternehmen, und somit die Beschéaftigung und das Einkom-
men erhohen. Bei der Ermittlung der Hohe der Gesamtinvestitionen werden in einem
ersten Schritt, die durch die Betreibergesellschaft des Flughafens Frankfurt-Hahn getatig-
ten Bau- und Ausriistungsinvestitionen zugrunde gelegt.

in Mio. € 1997 (1998 (1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | Durchschnitt
Bauinvestitionen 13,8 | 17,1 | 7,8 90 | 42,4 | 23,9 | 16,8 18,7
Ausrustungsinvestitionen | 8,3 15,0 4.4 1,2 20,1 1,2 6,1 8,0
Summe 22,1 |32,1|12,2 | 10,2 | 62,5 | 25,1 | 22,9 26,7

Tabelle 10: Bau- und Ausriistungsinvestitionen der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH 1997-2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Zur Berechnung der indirekten und induzierten Effekte werden fiir die Input-Output-
Analyse die Investitionen jenes Jahre verwendet, in dem eine fiir die betrachtete Zeitreihe
durchschnittliche Investitionstatigkeit vorliegt. In gegenstiandlicher Studie werden die im
Jahr 2003 (Referenzjahr) aufgewendeten Investitionen zur weiteren Berechnung heran-
gezogen.

In den fiir das Jahr 2003 ausgewiesenen Bauinvestitionen von € 16,8 Mio. ist ein Finan-
zierungsanteil in der Hohe von € 1,8 Mio. enthalten. Zieht man diesen Finanzierungsan-



61

teil von den € 16,8 Mio. ab, so gelangt man zu den in dieser Studie fiir den Flughafen-
betreiber angesetzten Bauinvestitionen von € 15 Mio.

Die Bauinvestitionen anderer auf dem Flughafen anséssigen Unternehmen belaufen sich
auf € 11,1 Mio. Durch Addition aller Ausgabenpositionen ergeben sich in einem weiteren
Schritt die gesamten Bauinvestitionen der auf dem Flughafen ansassigen Unternehmen in
der Hohe von € 26,1 Mio.

Bei den Ausriistungsinvestitionen wird ebenso ein im Zeitreihenvergleich mittlerer Wert
verwendet. In der Studie zur Ermittlung der regionalokonomischen Auswirkungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn wird wiederum das Jahr 2003 als Referenzjahr herangezogen,
in welchem sich die Ausriistungsinvestitionen der Flughafengesellschaft auf € 6,1 Mio.
belaufen. Die Daten zu den Ausriistungsinvestitionen der librigen am Flughafen ansassi-
gen Unternehmen und Behoérden werden originar durch eine schriftliche Befragung er-
hoben. Fehlende Daten werden iliber brancheniibliche Durchschnittswerte je Erwerbsta-
tigen erginzt. Dabei wird zunichst die nach Branchen gegliederte Anzahl der Erwerbsta-
tigen am Flughafen iibernommen. Dann werden aus der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung fiir Rheinland-Pfalz fiir jede Branche die Ausriistungsinvestitionen pro Er-
werbstatigen berechnet. Dieser so ermittelte Koeffizient wird schlief3lich mit der jeweili-
gen Anzahl der Erwerbstatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn multipliziert.

Fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn ergibt sich hieraus ein Wert von € 13,3 Mio. fiir Aus-
ristungsinvestitionen aller am Flughafen anséssigen Unternehmen ohne den Flughafen-
betreiber. Somit wird in der weiteren Analyse fiir 2003 von Ausriistungsinvestitionen in
der Gesamthohe von € 19,4 Mio. ausgegangen. Durch Addition der jahrlichen Bau- und
Ausriistungsinvestitionen ergibt sich das Gesamtinvestitionsaufkommen. Im gegenstind-
lichen Fall beladuft sich der Gesamtwert fiir das Jahr 2003 auf € 45,5 Mio.

Zur Berechnung der indirekten Effekte der Investitionstatigkeit bei den Zulieferern ist
das Investitionsvolumen des Flughafens nach Lieferbranchen aufzuteilen. Hierzu wird die
Struktur der gesamtwirtschaftlichen Verteilung gemifl der aktuellen Input-Output-
Tabelle fiir die Bundesrepublik Deutschland aus dem Jahr genutzt.

Lieferbranche in Mio. €
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0,3
Produzierendes Gewerbe 37,1
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 2,8
Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleistung 4,7
Offentliche und private Dienstleister 0,6
Summe 45,5

Tabelle 11: Zuordnung der Investitionen der am Flughafen Frankfurt-Hahn
ansassigen Unternehmen auf Lieferbranchen 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005



62

Kaufe von Vorleistungen

Fiir den laufenden Betrieb benotigen die am Flughafen ansdssigen Unternehmen und Be-
horden Vorleistungen. Hierunter versteht sich der Wert der Waren und Dienstleistungen,
die von nicht am Flughafen angesiedelten Wirtschaftseinheiten bezogen und im betrach-
teten Zeitraum verbraucht werden. Die Vorleistungen umfassen neben Rohstoffen, son-
stigen Vorprodukten, Hilfs- und Betriebsstoffen, Brenn- und Treibstoffen und anderen
Materialien auch Bau- und sonstige Leistungen fiir Reparaturen, gewerbliche Mieten,
Leiharbeitnehmer, von anderen Unternehmen durchgefiihrte Lohnarbeiten, Transport-
kosten, Postgebiihren, Anwaltskosten, Benutzergebiihren fiir 6ffentliche Einrichtungen,
etc.

Die sektorale und regionale Ausrichtung der Vorleistungseinkdufe der am Flughafen
Frankfurt-Hahn ansdssigen Unternehmen wird durch eine schriftliche Erhebung ergianzt
um Gesprache mit Mitarbeitern der jeweiligen Unternehmen erfasst. Fehlende oder nicht
plausible Daten werden iiber sektorale Durchschnittswerte je Erwerbstitigen festgesetzt.
Dazu wird zunachst auf aktuelle Daten zur Zahl der Erwerbstatigen gegliedert nach Wirt-
schaftsbranchen am Standort Frankfurt-Hahn zuriickgegriffen. Dann werden aus der
Volkwirtschaftlichen Gesamtrechnung fiir das Land Rheinland-Pfalz branchenspezifische
Koeffizienten ,Vorleistungen je Erwerbstatigen“ berechnet und diese schlief3lich mit der
jeweiligen Zahl der Erwerbstatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn multipliziert.

Laut dieser Berechnungsformel werden vom Flughafen Frankfurt-Hahn fiir den laufen-
den Betrieb insgesamt Vorleistungen in der Hohe von € 99,9 Mio. bezogen.

Die Bestimmung der indirekten Einkommens- und Beschaftigungswirkungen im Rahmen
der Input-Output-Analyse erfordert als Dateninput die Zuordnung der Vorleistungsein-
kdufe auf die jeweiligen Wirtschaftszweige. Da durch die Primadrerhebung sowie die am
Flughafen durchgefiihrten Expertengespriche eine vollstindige Zuordnung der Vorlei-
stungseinkdufe zu den Zulieferbranchen nicht vollstidndig moglich ist, wird ersatzweise
eine Verteilung der Vorleistungen des Flughafens auf die verschiedenen Lieferbranchen
vorgenommen. Die Struktur entspricht dabei der Verteilung gemafd der aktuellen ge-
samtwirtschaftlichen Input-Output-Tabelle des Jahres 2000.

Lieferbranche in Mio. €
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1,4
Produzierendes Gewerbe 28,4
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 39,2
Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleistung 27
Offentliche und private Dienstleister 3,9
Summe 99,9

Tabelle 12: Branchenzuordnung der Vorleistungskédufe der am Flughafen
Frankfurt-Hahn ansédssigen Unternehmen 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005
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1.2.1. Indirekte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die Abschitzung der indirekten und induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffek-
te erfolgt mittels einer Input-Output-Analyse. Hierbei wird mit Input-Output-Tabellen
gearbeitet, die auf Basis einer empirischen Erhebung u.a. die Vorleistungsverflechtungen
zwischen den Wirtschaftszweigen einer Volkswirtschaft sowie die Lieferungen von Wa-
ren und Dienstleistungen der Wirtschaftszweige an die Endnachfragebereiche (Privater
Verbrauch, Staatsverbrauch, Investitionen) abbilden. Grundlage ist die aktuelle Input-
Output-Tabelle des Statistischen Bundesamtes nach dem System Volkswirtschaftlicher
Gesamtrechnungen.

Um die gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn zu berechnen, wird die Darstellung der Input-Output-Tabelle mit inversen Ko-
effizienten genutzt.?® Die inversen Koeffizienten zeigen, wie viele Giiter aus inldndischer
Produktion gemessen in Werteinheiten direkt und indirekt benétigt werden, um eine
Werteinheit aus inldndischer Produktion in einem Produktionsbereich bereitstellen zu
konnen.?? (Bsp.: Ein Auftrag an das Baugewerbe von € 1 Mio. fiihrt nach der aktuellsten
Input-Output-Tabelle zu einer Erhohung des gesamtwirtschaftlichen Produktionswertes
um € 1,8 Mio.)

Demnach steigern die Gesamtinvestitionen der am Flughafen Frankfurt-Hahn ansassigen
Unternehmen und Behorden in der Hohe von € 145,4 Mio. die gesamtwirtschaftliche
Produktion um € 247,7 Mio. Legt man in einem weiteren Rechenschritt die branchenspe-
zifischen Wertschopfungsquoten der Input-Output-Tabelle zugrunde, ergibt sich tliber alle
Wirtschaftszweige eine Bruttowertschopfung von € 118,9 Mio. Diese Bruttowertschop-
fung ist eine wichtige Kennzahl fiir die durch den Flughafen erzeugten indirekten Ein-
kommenseffekte.

Um die Bruttolohn- und -gehaltssumme zu berechnen, ist zundchst das mit den indirek-
ten Einkommenseffekten in Verbindung stehende Arbeitnehmerentgelt zu ermitteln. Da-
bei wird angenommen, dass die Beziehung zwischen zusatzlicher Bruttowertschopfung
und zuséatzlichem Arbeitnehmerentgelt in den einzelnen Wirtschaftszweigen proportio-
nal zu dem in der Input-Output-Tabelle ablesbaren Verhaltnis von Bruttowertschopfung
zu Arbeitnehmerentgelt fiir die einzelnen Wirtschaftszweige ist. Bei einer zusatzlichen
Bruttowertschopfung von € 118,9 Mio. steigt demnach das gesamtwirtschaftliche Arbeit-
nehmerentgelt um € 63,8 Mio. Zieht man von den Arbeitnehmerentgelten die Sozialbei-
trage der Arbeitgeber ab, resultieren daraus die Bruttolohne und -gehalter. Den Berech-
nungen dieser Studie liegt entsprechend der Darstellung in der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung der Linder aus dem Jahr 2004 der Ansatz zugrunde, dass die Brutto-
l6hne und -gehalter etwa 80% der Arbeitnehmerentgelte ausmachen. Demnach entste-
henden durch die Aktivititen des Flughafens indirekt Lohne und Gehélter in der Hohe

98 Vgl. Batey, Peter/Madden, Moss/Scholefield, Graham: Socio-economic impact assessment of large-
scale projects using input-output analysis: a case study of an airport, in: Regional Studies 27, 1993, S.
179-191.

99 Statistisches Bundesamt: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Input-Output-Rechnungen, Wies-
baden 2004.
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von € 51,1 Mio. Unter Zugrundelegung branchendurchschnittlicher Kennzahlen des Pro-
duktionswertes je Erwerbstatigen werden indirekt 2.233 Arbeitsplatze geschaffen.

Nachstehende Tabelle fasst die gesamtwirtschaftlichen indirekten Einkommens- und
Beschiaftigungseffekte zusammen, die aufgrund von Investitionen und Vorleistungsein-
kaufen entstehen.

Produktionswert € 247,7
Bruttowertschopfung €118,9
Lohn- und Gehaltssumme €51,1
Erwerbstatige 2.233

Tabelle 13: Gesamtwirtschaftliche indirekte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

1.2.2. Induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die induzierten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn
entstehen aus der Konsumgiiternachfrage der am Flughafen und bei dessen Zulieferern
sowie bei den Zulieferern der Zulieferer beschaftigten Arbeitnehmer. Induzierte Effekte
entstehen demnach aus zweierlei Hinsicht: Zum einen aus den Einkommen der direkt am
Flughafen angestellten Arbeitnehmer, zum anderen aus den indirekten Effekten, konkret
aus den bei Zulieferern und deren Zulieferern gezahlten Lohne und Gehalter aufgrund
der Investitionen und Vorleistungseinkdufe des Flughafens. Die als direkter Effekt ent-
standene Bruttolohn- und -gehaltssumme der am Flughafen Frankfurt-Hahn angestellten
Arbeitnehmer betrédgt € 47,2 Mio. die indirekt durch Auftrage des Flughafens erzeugten
Lohne und Gehalter liegen bei € 51,1 Mio. Aus den direkten und indirekten Auftragen des
Flughafens errechnet sich somit eine Bruttolohn- und -gehaltssumme in der Hohe von €
98,3 Mio.

Zur Berechnung der induzierten Effekte ist zunachst die zusatzliche Konsumgiiternach-
frage zu ermitteln. Dazu wird die Bruttolohn- und -gehaltssumme mit dem Faktor 0,55
multipliziert, der den Abzug von Steuern und Sozialversicherungsbeitragen sowie die
Berticksichtigung der Sparquote reflektiert.

Anhand der amtlichen Statistik zu den Ausgaben der privaten Haushalte lasst sich die
ermittelte Konsumgiiternachfrage von € 54,1, Mio. auf die einzelnen Wirtschaftszweige
aufteilen. In einer weiterfiihrenden Multiplikatoranalyse werden diese Konsumausgaben
als zusatzliche branchenspezifische Nachfrage angesehen, deren induzierte Einkom-
menseffekte liber eine Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten bestimmt werden
koénnen. Das methodische Vorgehen bei der Input-Output-Analyse entspricht dabei dem-
jenigen zur Berechnung der indirekten Effekte.
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Die errechneten Einkommenseffekte lassen sich analog zum Vorgehen bei den indirekten
Effekten in induzierte Beschaftigungseffekte umrechnen.

Produktionswert € 89,3
Bruttowertschopfung € 46,0
Lohn- und Gehaltssumme € 20,1
Erwerbstatige 968

Tabelle 14: Gesamtwirtschaftliche induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Gesamtwirtschaftliche Multiplikatoren

Um den gesamtwirtschaftlichen Einkommensmultiplikator zu errechnen, wird die Sum-
me aus indirekter und induzierter Wertschopfung durch die Summe der direkten Wert-
schopfung dividiert. Dieser Multiplikatorwert ldsst sich somit mit anderen gesamtwirt-
schaftlichen Einkommensmultiplikatoren vergleichen.

In gegenstindlicher Studie errechnet sich der Einkommensmultiplikator wie folgt:

(€ 118,9 Mio. + € 46,0 Mio.) : 109,0 Mio.=1,51

1.3. Katalytische Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die katalytischen Effekte resultieren aus der zunehmenden internationalen Anbindung
des Flughafens Frankfurt-Hahn an das europdische Luftverkehrsnetz. Dadurch ergeben
sich fiir die Flughafenregion positive wirtschaftliche Wirkungen durch Ausgaben einrei-
sender Touristen und abfliegender Passagiere. Zudem ist eine Luftverkehrsanbindung fir
viele Unternehmen ein wichtiger Standortfaktor, der u. a. zu Kostensenkungen, Markter-
weiterungen und Umsatzsteigerungen flihren kann. Dadurch sind auch Neuansiedlungen
von Unternehmen zu erwarten.

Da eine Quantifizierung der vielfiltigen wirtschaftlichen Vorteile fiir Unternehmen, die
sich aus der Ansiedlung in Flughafenndhe ergeben, den Rahmen der Studie sprengen
wiirde, werden lediglich jene Beschaftigungseffekte berechnet, welche sich aus einem
zunehmenden Incoming-Tourismus durch die tiber den Flughafen Frankfurt-Hahn einrei-
senden Touristen in der Standortregion ergeben.

Die Auswirkungen der einreisenden Touristen (Incoming-Tourismus) auf die Einkom-
mens- und Beschaftigungssituation in der Flughafenregion lassen sich insoweit quantifi-
zieren, als detaillierte Daten zum Reiseverhalten aus diversen Marktforschungsuntersu-
chungen vorliegen. Werden diese Daten mit Informationen aus der Tourismusbranche
liber Ausgabenstrukturen der Touristen (Ubernachtungsgiste, Tagesreisende, etc.) kom-
biniert, so kann durch Multiplikation der Tagesausgaben mit der Aufenthaltsdauer (in
Tagen) der durch den Incoming-Tourismus entstehende Produktionswert fiir die Stand-
ortregion berechnet werden.
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Folgende Darstellung zeigt die beschriebene Vorgehensweise:

Aufe.nthaltsdauer Nettoausgaben Produktionswert

in Tagen pro Tag
Tagesreisende 20.047 € 18,00 € 360.846
Ubernachtungsgiste 1.758.023 €59,92 € 105.340.738
Summe 1.778.070 €105.701.584

Tabelle 15: Berechnung des Incoming-Reisende entstehenden Produktionswert
Quelle: Eigene Darstellung

Fiir die Berechnung der entstandenen Bruttowertschépfung wird zunachst auf die amtli-
che Statistik des Landes Rheinland-Pfalz zuriickgegriffen, woraus sich die branchenspezi-
fischen Wertschopfungsquoten ermitteln lassen. Weiters werden die Ausgaben der Tou-
risten in Rheinland-Pfalz auf die relevanten Branchen aufgeteilt. Multipliziert man die
jeweiligen Wertschoépfungsquoten mit den branchenspezifischen Ausgaben, so ergibt sich
die Bruttowertschopfung je Branche. Mittels Division der Summe aller branchenspezifi-
schen Bruttowertschopfungsbetriage durch den Produktionswert ergibt sich die durch-
schnittlich gewichtete Wertschopfungsquote.

Diese Berechnung soll anhand des folgenden Beispiels verdeutlicht werden:

Produktionswert € 105,7 Mio.
Branche Ausgabenin| Ausgaben Wertschopfung | Wertschopfung
% absolut in % absolut
Gastgewerbe 66,1% € 69,9 Mio. 44.,7% € 31,2 Mio.
Dienstleistung 19,8% € 20,9 Mio. 68,1% € 14,3 Mio.
Handel 10,6% € 11,2 Mio. 60,6% € 6,8 Mio.
Verkehr 3,5% € 3,7 Mio. 49,6% € 1,8 Mio.
Bruttowertschépfung 100,0% € 105,7 Mio. | (gewichtet) 51,2% € 54,1 Mio.

Tabelle 16: Berechnung der durch Incoming-Reisende entstehenden Bruttowertschépfung
Quelle: Eigene Darstellung

In einem nachsten Schritt werden die durch den Incoming-Tourismus erzeugten Brutto-
l6hne- und -gehalter in Rheinland-Pfalz berechnet. Dazu wird zunachst aus den Daten der
amtlichen Statistik des Landes Rheinland-Pfalz die Bruttolohn- und -gehaltsquote fiir jede
der vier tourismusrelevanten Branchen {ibernommen. Unter Beriicksichtigung der oben
genannten prozentualen Verteilung der Ausgaben der Touristen nach Branchen lasst sich
die durchschnittlich gewichtete Bruttolohn- und -gehaltsquote errechnen.
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Dies soll wiederum in folgendem Beispiel veranschaulicht werden:

Branche Ausgaben| Ausgaben Bruttoquote Bruttoquote
in % absolut in % absolut
Gastgewerbe 66,1% € 69,9 Mio. 66,8% € 46,7 Mio.
Dienstleistung | 19,8% € 20,9 Mio. 62,5% € 13,1 Mio.
Handel 10,6% € 11,2 Mio. 54,2% € 6,1 Mio.
Verkehr 3,5% € 3,7 Mio. 43,6% € 1,6 Mio.
Summe 100,0% | € 105,7 Mio. € 67,4 Mio.
g gewichtete Bruttolohn- und -gehaltsquote 63,8%

Tabelle 17: Berechnung der durch Incoming-Reisende entstehenden Bruttoléhne- und -gehalter
Quelle: Eigene Darstellung

Durch Multiplikation der errechneten Quote mit der Bruttowertschopfung ergibt sich die
Bruttolohn- und -gehaltssumme, die durch den Incoming-Tourismus in Rheinland-Pfalz
generiert wird.

Bruttolohn- und -gehaltssumme | € 34,5 Mio.

Anhand des vorliegenden Datenmaterials wird sodann die durch den Incoming-
Tourismus geschaffene Anzahl an zusatzlichen Arbeitspliatzen berechnet. Die Bruttolohne
und -gehélter pro Erwerbstatigen lassen sich flir die vier betrachteten Branchen aus der
amtlichen Statistik entnehmen. Wird wiederum die prozentuale Verteilung der Ausgaben
der Touristen nach Branchen zugrunde gelegt, ergibt sich ein gewichteter Durch-
schnittswert fiir die Bruttolohn- und -gehaltssumme pro Erwerbstatigen. Mittels Division
der Bruttolohn- und -gehaltssumme je Erwerbstitigen durch die gesamte Bruttolohn-
und -gehaltssumme ergibt sich die Zahl der zusatzlich Erwerbstatigen.

Diese Berechnung wird in folgendem Beispiel veranschaulicht:

Bruttoléhne . ¢ gew. Bruttolohn/
0,

Branche und -gehilter Ausgaben in % _gehalt
Gastgewerbe €9.298 66,1% € 6.146,0
Dienstleistung € 22.586 19,8% €4.472,0
Handel €17.662 10,6% €1.872,2
Verkehr €22.948 3,5% €803,2
Summe 100,0% €13.293,4

¢ gew. Bruttolohn/-gehalt € 13.293,4

Anzahl der zusitzlich Erwerbstitigen 2.597

Tabelle 18: Berechnung der durch Incoming-Reisende entstehenden Arbeitsplatze

Quelle: Eigene Darstellung
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Da tblicherweise im Gastgewerbe rund ein Drittel der Erwerbstdtigen als Teilzeitbe-
schaftigte arbeiten, sind bei der Berechnung von vollzeitdquivalenten Arbeitsplatzen ent-
sprechende Abschlage zu kalkulieren.

Bei der Regionalisierung der wirtschaftlichen Effekte des Tourismus wird als Vertei-
lungsschliissel der prozentuale Anteil der Ubernachtungen der Touristen in der Standort-

region an der Gesamtzahl in Rheinland-Pfalz zugrunde gelegt.

Die beschriebene Berechnungsmethodik ldsst sich anhand folgender Darstellung veran-

schaulichen:
Rheinland-Pfalz | Flughafenregion

Ubernachtungen absolut 4.164.846 1.167.397
Ubernachtungen in % 100,0% 28,0%
Produktionswert € 105,7 Mio. € 29,6 Mio.
Bruttowertschépfung € 54,1 Mio. € 15,2 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 34,5 Mio. € 9,7 Mio.
Erwerbstitige 2.597 728

Tabelle 19: Berechnung des regionalen Anteils der wirtschaftlichen Effekte
Quelle: Eigene Darstellung

Sollen die wirtschaftlichen Effekte innerhalb der Standortregion verteilt werden, so gilt
als Verteilungsschliissel ebenso der prozentuale Anteil der Ubernachtungen in den Teil-
regionen.

1.4. Fiskalische Effekte

Die Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn ergeben fiir
den Fiskus zusatzliche Einnahmen. Diese fiskalischen Effekte werden aus den zuvor er-
mittelten gesamtwirtschaftlichen Wirkungen berechnet, wobei die Berechnung auf
Grundlage der aufkommensstdarksten Steuerarten durchgefiihrt wird. Dieses sind Ein-
kommens- und Lohnsteuer (inkl. Solidaritatszuschlag'?9), Umsatzsteuer, Gewerbe- und
Korperschaftssteuer sowie Mineraldlsteuer. Die genannten Steuerarten ergeben gesamt
tiber 70% des Steueraufkommens.

Das Steueraufkommen ist wie folgt von der Leistungserstellung des Flughafens betroffen:

* Die durch die Leistungserstellung des Flughafens entstehenden Einkommen
beeinflussen die Hohe des Lohn- und Einkommenssteueraufkommens (ein-
schliefdlich des Solidaritatszuschlages).

* Die aus Einkommen resultierenden Konsumausgaben bewegen die Hohe des
Aufkommens aus Umsatz- und Mineralolsteuer.

100 Der Solidaritdtszuschlag ist ein Zuschlag zur Einkommenssteuer, Kapitalertragssteuer und Korper-
schaftssteuer in Deutschland. Die Einfithrung des Solidaritatszuschlages im Jahre 1991 wurde vorwie-
gend mit der Kosten der Deutschen Einheit, aber auch mit zusatzlichen Kosten fiir den Golfkrieg und
seine Folgen sowie als Unterstiitzung der mittel-, ost- und siideuropaischen Lander begriindet.
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* Die Produktion der am Flughafen ansdssigen Unternehmen sowie deren Zulie-
ferunternehmen, der Konsumgiiterproduzenten und Dienstleister fiihrt zu
Steuereinnahmen aus gewerblicher Tatigkeit.

Lohn- und Einkommenssteuer inkl. Solidaritidtszuschlag

Bei der Lohn- und Einkommenssteuer (inkl. Solidaritatszuschlag) werden die Bruttoloh-
ne und -gehdlter der direkt, indirekt und induziert Beschéaftigten als Berechnungsgrund-
lage herangezogen. Als Steuerquote wird der durchschnittliche Anteil der Lohnsteuer
(inkl. Solidaritatszuschlag) in Deutschland unterstellt. Durch Multiplikation der Brutto-
lohn- und -gehaltssumme mit der durchschnittlichen Steuerquote ergeben sich die ge-
samtwirtschaftlichen Steuereinnahmen auf Lohne und Gehalter.

Die durch den Flughafen Frankfurt-Hahn erzielte Lohn- und Einkommenssteuer errech-
net sich wie folgt:

Bruttolohne- und -gehélter € 118,4 Mio.
¢ Lohnsteuer inkl. Solidarititszuschlag 17,0%
gesamtwirtschaftliche Steuereinnahmen € 20,1 Mio.

Tabelle 20: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn erzielten Lohn- und Einkommenssteuer
Quelle: Eigene Darstellung

Umsatzsteuer

Der Ermittlung der Umsatzsteuer liegen die Konsumausgaben zugrunde, wobei unter-
stellt wird, dass sich diese wie das Einkommen entwickeln.

Es wird angenommen, dass rund 55% der durch die Leistungserstellung des Flughafens
entstehenden Bruttolohne und -gehalter fiir den Konsum verwendet werden.

Diese Konsumausgaben unterliegen der Umsatzsteuer nur insoweit, als die betreffenden
Umsatze steuerbar und nicht steuerbefreit sind. Die verbleibenden Umsatze werden mit
verschiedenen Satzen zur Besteuerung herangezogen.

So werden zur Berechnung der durch Konsumausgaben entstehenden Umsatzsteuer die
fiir Deutschland im Jahr 2003 errechneten Anteile der nicht versteuerten Umsatze, der
mit dem vollem Steuersatz und der mit dem ermafiigten Steuersatz besteuerten Umsitze
herangezogen.
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Die aus der wirtschaftlichen Aktivitdt des Flughafens Frankfurt-Hahn entstehende Um-
satzsteuer errechnet sich wie folgt:

Bruttolohne und -gehalter € 118,4 Mio.

Konsumausgaben in % 55%

Konsumausgaben absolut € 65,1 Mio.

nicht versteuerte Umsitze 21%

versteuerte Umsatze 79%

... davon Anteil Steuersatz USt. absolut
versteuerte Umsatze 87% 16% € 7,2 Mio.
versteuerte Umsatze 13% 7% € 0,5 Mio.
Summe 100% € 7,6 Mio.

Tabelle 21: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entstehenden Umsatzsteuer
Quelle: Eigene Darstellung

Gewerbe- und Kérperschaftssteuer

Mit der Steuer auf gewerbliche Tatigkeit wird der Betrieb mit seiner wirtschaftlichen
Leistungsfihigkeit besteuert. Als Berechnungsgrundlage wird daher die Bruttowert-
schopfung der Flughafenregion herangezogen und der Bruttowertschopfung fiir Deutsch-
land gegeniibergestellt. Unter der Annahme, dass sich die Steuern auf gewerbliche Tatig-
keit proportional zur Bruttowertschopfung verhalten, wird das errechnete Verhaltnis mit
der Gewerbe- und Korperschaftssteuer fiir Deutschland multipliziert und ergibt somit die
Gewerbe- und Korperschaftssteuer fiir die Flughafenregion.

Folgendes Beispiel soll die beschriebene Berechnung veranschaulichen:

Deutschland | Flughafenregion | Verhiltnis
Bruttowertschopfung € 1.958,9 Mrd. € 273,9 Mio. 0,01%
Gewerbe- und Korperschaftssteuer | € 32,4 Mrd. € 4,5 Mio. 0,01%

Tabelle 22: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entstehenden
Gewerbe- und Korperschaftssteuer
Quelle: Eigene Darstellung

Mineralolsteuer

Um die Mineraldlsteuer ndherungsweise zu ermitteln, werden in einem ersten Schritt die
durch den Flughafen Frankfurt-Hahn bedingten Konsumausgaben dem gesamten priva-
ten Verbrauch fiir Deutschland gegeniibergestellt. Unter der Annahme, dass sich die Aus-
gaben fiir Kraftstoff proportional zum privaten Verbrauch verhalten, wird in einem zwei-
ten Schritt das errechnete Verhaltnis mit der Mineraldlsteuer fiir Deutschland multipli-
ziert, und ergibt somit das Mineralodlsteueraufkommen fiir die Flughafenregion.
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In unten gezeigter Darstellung soll die beschriebene Vorgehensweise veranschaulicht
werden:

Deutschland | Flughafenregion | Verhaltnis
Konsum €1.127,6 Mrd. € 65,1 Mio. 577%
Mineralolsteuer | € 43,2 Mrd. € 2,5 Mio. 577%

Tabelle 23: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entstehenden Mineraldlsteuer
Quelle: Eigene Darstellung

Zusitzliches gesamtwirtschaftliches Steueraufkommen

Die noch fehlenden sonstigen Steuern werden anteilig, also im Wege einer prozentualen
Zurechnung, ermittelt.

Die Summe der betrachteten Steuern von € 34,8 Mio. stellen nur rund 73,9% des Steuer-
aufkommens am Flughafen Frankfurt-Hahn dar. Die restlichen 26,1% werden fiir die son-
stigen Steuern anteilig beriicksichtigt. Insgesamt ergibt sich am Flughafen Frankfurt-
Hahn ein Steueraufkommen von € 47,1 Mio.

& Lohn-und
Einkommenssteuer

. K Umsatzsteuer
PAES 43%

r, Gewerbe- und KoSt.
5%

10% & Mineral6lsteuer

Sonstige Steuern

Abbildung 12: Darstellung des zusatzlichen regionalwirtschaftlichen Steueraufkommens
Quelle: Eigene Darstellung

1.5.Prognose der regionalokonomischen Effekte

In der vorliegenden Studie werden ebenso wirtschaftliche und beschaftigungspolitische
Entwicklungsperspektiven des Flughafens Frankfurt-Hahn im Rahmen eines zeitpunkt-
bezogenen Szenarios mit den regionalokonomischen Auswirkungen fiir das Jahr 2015
aufgezeigt.

Bei der Ermittlung der Wachstumseffekte wird wiederum in direkte, indirekte und indu-
zierte Einkommens- und Beschaftigungseffekte unterschieden. Auf die Berechnung der
katalysierten Einkommens- und Beschiftigungseffekte wird in der vorliegenden Studie
aufgrund des fehlenden Datenmaterials verzichtet.
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Direkte Beschiftigungseffekte

Da die Zahl der direkten Arbeitspldatze hauptsachlich von der Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens bestimmt wird, wird auf eine Luftverkehrsprognose von Intraplani®?,
welche im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zur Verlangerung der Start- und Lan-
debahn fiir das Jahr 2015 erstellt wurde, zuriickgegriffen.

Im Rahmen der Luftverkehrsprognose werden Beschaftigungseffekte, die in einem direk-
ten Zusammenhang mit dem Luftverkehrswachstum am Flughafen Frankfurt-Hahn ste-
hen von nicht durch luftfahrtbezogene Aktivititen entstehende Beschaftigungseffekte
unterschieden.

Zur Berechnung der Beschaftigungswirkung trifft Intraplan die Annahme, dass am Flug-
hafen Frankfurt-Hahn 1 Mio. Passagiere 500 zuséatzliche Arbeitspldtze schaffen und
durch 100.000 t Integratorfracht 350 sowie bei konventioneller Fracht inklusive Luft-
frachtersatzverkehr 200 weitere Arbeitsplatze entstehen.

Da ein Teil der Arbeitsplatze auf dem Flughafengeldnde (z.B. Landespolizeischule) weder
direkt noch indirekt in Zusammenhang mit dem Luftverkehr steht, wird hierfiir ein Be-
schaftigungszuwachs von rund 50 Erwerbstdtigen pro Jahr (Erfahrungswert) angenom-
men. Dieser Wert wird auch fiir die Prognose verwendet. Folglich lasst sich fiir einen
Zeitraum von 15 Jahren ein nicht dem Luftverkehr zugeordnetes Beschaftigungswach-
stum von 750 Erwerbstétigen berechnen.

Fiir den Planungsfall der Verldngerung der Start- und Landebahn erwartet Intraplan fir
das Jahr im Jahr 2015 4,2 Mio. Passagiere und 1.012.000 t Luftfracht inklusive Luftfrach-
tersatzverkehr. Unter Zugrundelegung der oben genannten Annahmen wird so die Zahl
der direkten Arbeitspldtze am Flughafen Frankfurt-Hahn kalkuliert.

Zahl der Erwerbstdtigen am Flughafen Frankfurt-Hahn im Jahr 2000 1.360
Beschiftigungswachstum durch den Passagierverkehr 2000-2015 1.919
Beschiftigungswachstum durch den Frachtverkehr 2000-2015 1.830
nicht luftfahrtbezogenes Beschiftigungswachstum 2000-2015 750

Summe der Erwerbstitigen am Flughafen Frankfurt-Hahn im Jahr 2015 5.859

Tabelle 24: Zahl der direkten Arbeitspldatze am Flughafen Frankfurt-Hahn 2015
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Nachfolgend wird die Ermittlung der direkten, indirekten und induzierten Einkommens-
und Beschiftigungseffekte des Flughafen Frankfurt-Hahn fiir das Jahr 2015 anhand des
Basisszenarios von 5.850 Beschiftigten durchgefiihrt.

101 [ntraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn im Rahmen des
Planstellungsverfahrens, Lautzenhausen 2003.
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Direkte Einkommenseffekte

Um den nominellen Wert der direkten wirtschaftlichen Effekte am Flughafen Frankfurt-
Hahn fiir das Jahr 2015 zu ermitteln, wird eine durchschnittliche Inflationsrate von 1,5%
p.a. (Durchschnittswert 1995 bis 2004) zugrunde gelegt. Durch Multiplikation der Kenn-
zahlengrofen des Jahres 2003 - Produktionswert, Bruttowertschopfung und Lohn- und
Gehaltssumme jeweils pro Erwerbstdtigen - mit der jahrlichen Inflationsrate werden die
entsprechenden Werte je Erwerbstatigen fiir das Jahr 2015 berechnet. Diese lassen sich
wiederum mit der prognostizierten Zahl der Erwerbstitigen in Hohe von 5.850 multipli-
zieren, um die jeweiligen Gesamtgrofden zu erhalten.

Kennzahlen 2003 2015
Erwerbstatige 2.315 5.850
Produktionswert € 208,9 Mio. | € 631,2 Mio.
Produktionswert je Erwerbstatigen €90.238 €107.890
Bruttowertschopfung € 109,0 Mio. | € 329,3 Mio.
Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen €47.084 € 56.294
Lohn- und Gehaltssumme € 47,7 Mio. € 142,6 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme je Erwerbstatigen € 20.389 € 24.377

Tabelle 25: Vergleich der direkten Effekte am Flughafen Frankfurt-Hahn 2003 und 2015
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Um die gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Einkommens- und Beschafti-
gungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir das Jahr 2015 zu berechnen, werden die
Strukturen und Verhaltnisse aus dem Basisjahr 2003 zugrunde gelegt. So betrigt der ge-
samtwirtschaftliche Beschaftigungsmultiplikator 1,4 und der Einkommensmultiplikator
1,5. Daraus ergeben sich fiir 2015 die folgenden Werte:

Produktionswert € 1.009,9 Mio.
Bruttowertschopfung € 494,0 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 213,9 Mio.
Erwerbstatige 8.190

Tabelle 26: Gesamtwirtschaftliche indirekte u. induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2015
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Zur Bestimmung der regionalen indirekten und induzierten Einkommens- und Beschafti-
gungseffekte der Flughafenregion wird analog zum Jahr 2003 von einem regionalem Ein-
kommens- bzw. Beschaftigungsmultiplikator von 0,8 bzw. 0,7 ausgegangen.

Produktionswert € 505,0 Mio.
Bruttowertschopfung € 263,4 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 114,1 Mio.
Erwerbstatige 4.095

Tabelle 27: Regionale indirekte und induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2015
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005
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Fiskalische Effekte

Auf Basis der ermittelten regionalékonomischen Daten fiir das Jahr 2015 lassen sich auch
steuerliche Effekte berechnen. Unter der Annahme, dass sich die Steuersatze in den ein-
zelnen Steuerarten und deren Verteilung gegentiber dem Basisjahr nicht verdndern, wird
untersucht, welcher fiskalische Effekt sich aus dem Wachstum der Lohn- und Gehalts-
summe sowie der Bruttowertschopfung ergibt.

Die aus direkten, indirekten und induzierten Effekten resultierende Lohn- und Gehalts-
summe von € 356,5 Mio. kombiniert mit einer durchschnittlichen Steuerquote von 17%
ergibt ein Aufkommen aus Steuern vom Einkommen in Hohe von € 60,6 Mio. (inkl. Soli-
daritatszuschlag) fiir das Jahr 2015.

Werden die erzielten Lohne und Gehalter zu 55 % fiir Konsumzwecke verausgabt, betragt
das fiir Konsum ausgegeben Einkommen € 196,1 Mio. 69 % davon wiirden mit einem
Umsatzsteuersatz von 16 %, 21 % mit 7 % und 10 % ohne Umsatzsteuer belegt werden.
Daraus errechnet sich ein Umsatzsteueraufkommen in Héhe von € 23,0 Mio. fiir das Jahr
2015.

Die Korperschaft- und Gewerbesteuer ldsst sich auf der Grundlage der Bruttowertschop-
fung bestimmen. 2015 betrdgt diese am Flughafen Frankfurt-Hahn aus direkten, indirek-
ten und induzierten Effekten € 823,3 Mio. Wendet man das fiir 2003 ermittelte Verhaltnis
zwischen der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn erzeugten gesamtwirtschaftlichen
Bruttowertschopfung und der gesamten Bruttowertschopfung in Deutschland auch auf
2015 an, so errechnet sich ein Gewerbe- und Kérperschaftsteueraufkommen von €
13,6 Mio. Davon entfallen € 10,1 Mio. auf die Gewerbesteuer und € 3,5 Mio. auf die Kor-
perschaftsteuer.

Die Mineral6lsteuer halt im Jahr in 2003 einen Anteil von 3,8 % an den Konsumausgaben.
Bleibt dieser Anteil gleich hoch, ist bei Konsumausgaben von € 196,1 Mio. ein Mineral-
Olsteueraufkommen durch den Flughafen Frankfurt-Hahn von € 7,5 Mio. zu erwarten.

Wird unterstellt, dass der Anteil an sonstigen Steuern auch im Jahr 2015 26,1% des Steu-
eraufkommens betragt, so kann dieser anteilig addiert werden und betragt € 37,1 Mio.
Insgesamt ist damit im Jahr 2015 ein zusatzliches Steueraufkommen aufgrund der Lei-
stungserstellung am Flughafen Frankfurt-Hahn von € 141,8 Mio. zu erwarten.

1.6.Regionale Verteilung der 6konomischen Effekte

Die Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fallen gesamtwirtschaftlich fiir Deutschland
an. Um die Bedeutung des Flughafens fiir sein Umland herauszuarbeiten, ist der regionale
Anteil der Beschaftigungs- und Einkommenswirkungen zu ermitteln.
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Regionale Verteilung der indirekten und induzierten Effekte

Von den gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Effekten kann auf die regio-
nalen Effekte geschlossen werden, wenn die regionale Verteilung der Lieferbranchen
tiber alle Wertschopfungs- bzw. Zulieferstufen sowie die Wohnorte der am Flughafen und
bei den Zulieferern tdtigen Arbeitnehmer bekannt sind. Da diese Daten aber kaum ver-
fliigbar sind, lasst sich die Regionalisierung somit nur unter Zuhilfenahme moglichst
nachvollziehbarer Annahmen durchfiihren.

Die Regionalisierung der indirekten und induzierten Effekte erfolgt dabei getrennt von-
einander.

Regionale Verteilung der indirekten Effekte

Das Regionalisierungsverfahren fiir die indirekten Effekte beruht auf einer Befragung der
am Flughafen ansdssigen Betriebe zum regionalen Anteil der Auftragssummen fiir Vorlei-
stungseinkdufe und Investitionen. Aus dieser Befragung ergeben sich empirische An-
haltspunkte zur regionalen Verteilung der Auftrdge an die Zulieferer des Flughafens,
nicht aber hinsichtlich der Zulieferer der Zulieferer.

In folgender Tabelle werden die gesamten Bau- und Ausriistungsinvestitionen der Flug-
hafengesellschaft sowie der anderen am Flughafen ansdssigen Unternehmen abgebildet.

GESAMT Flughafen | in % Andere in %
Bauinvestitionen € 15,0 Mio. |100% | € 11,1 Mio. | 100%
Ausriistungsinvestitionen| € 6,1 Mio. |100% | € 13,3 Mio. | 100%
Summe € 21,1 Mio. € 24,4 Mio.

Tabelle 28: Bau- und Ausriistungsinvestitionen der am Flughafen ansissigen Unternehmen
Quelle: Eigene Darstellung

Die Summe aus Bau- und Ausriistungsinvestitionen der am Flughafen ansdssigen Unter-
nehmen (einschliefdlich der Flughafengesellschaft) ergibt € 45,5 Mio.

In nachstehender Tabelle werden die regionalen Anteile der Bau- und Ausriistungsinve-
stitionen der am Flughafen ansissigen Unternehmen dargestellt.

REGIONAL Flughafen |in% | Andere |in%
Bauinvestitionen € 12,0 Mio. | 80% | € 4,4 Mio. | 40%
Ausriistungsinvestitionen | € 2,4 Mio. | 40% | €5,3 Mio. | 40%
Summe € 14,4 Mio. € 9,7 Mio.

Tabelle 29: Regionaler Anteil an Bau- und Ausriistungsinvestitionen der am Flughafen ansissigen Unternehmen
Quelle: Eigene Darstellung

In Summe weden somit € 24,2 Mio. an Bau- und Ausriistungsinvestitionen in der
Flughafenregion bezogen. Mittels Division des regionalen Anteils von € 24,2 Mio. durch
das Gesamtinvestitionsvolumen von € 45,5 Mio. ergibt sich ein regional gewichteter An-
teil von 53,2%.
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Aufgrund der Daten der Primdrerhebung sowie aus Gesprdachen mit am Standort ansassi-
gen Unternehmen wird der errechnete Regionalanteil fiir Investitionen auch auf die ge-
samten Vorleistungseinkdufe angewendet. Nachfolgende Darstellung soll diesen Rechen-
vorgang veranschaulichen.

Vorleistungseinkaufe € 99,9 Mio.

regional gewichteter Anteil in % 53,2%

regional gewichteter Anteil absolut | € 53,1 Mio.

Tabelle 30: Regionale Vorleistungsnachfrage der am Flughafen ansédssigen Unternehmen
Quelle: Eigene Darstellung

Somit ergibt sich eine regional wirkende Vorleistungsnachfrage der Unternehmen und
Behdrden am Flughafen Frankfurt-Hahn von € 53,1 Mio.

Wahrend sich der Flughafen Frankfurt-Hahn anndhernd im geographischen Zentrum der
untersuchten Region befindet, liegen Standorte der Zulieferer des Flughafens auch am
Rand der Region. Hieraus ist zu schlieféen, dass diese Zulieferer ihrerseits einen geringen
Anteil ihrer Vorleistungen und Investitionen aus der Flughafenregion beziehen. Ein kon-
servativer Ansatz scheint hier angemessen, da die Lieferanten aus angrenzenden Regio-
nen leicht erreicht werden kénnen.

Fiir den regionalen Anteil auf der ersten Zulieferstufe wird die ermittelte Quote von
53,2% auf die Gesamtinvestitionen (€ 145,4 Mio.) angewendet, woraus sich ein Auftrags-
volumen von € 77,3 Mio. in der Flughafenregion ergibt. Ausgehend hiervon wird ange-
nommen, dass der regionale Anteil der Auftrage entlang der Wertschopfungskette ab-
nimmt. In dieser Studie wird auf allen weiteren Zulieferstufen ein Regionalanteil von
30% bezogen auf ein Auftragsvolumen von € 102,2 Mio. unterstellt. Dieser Wert errech-
net sich dabei als Differenz des gesamten indirekten Produktionswertes von € 247,7 Mio.
und der auf der ersten Zulieferstufe verteilten € 145,4 Mio.

Diesem Ansatz folgend errechnet sich ein gewichteter Regionalanteil iiber alle Wirt-
schaftsstufen von 43,6%.192 Vom gesamtwirtschaftlichen indirekten Produktionswert in
der Hohe von € 247,7 Mio. verbleiben damit noch € 108,0 Mio. in der Region. In der ge-
genstiandlichen Studie wird angenommen, dass die regionale Wirtschaftsstruktur der
gesamtwirtschaftlichen Wirtschaftsstruktur entspricht. Diese Annahme fiithrt zu einer
Bruttowertschopfung fiir die Region von € 51,8 Mio. sowie zu Lohnen und Gehaltern in
der Hohe von € 22,3 Mio. Durch Division der Lohn- und Gehaltssumme mit brancheniibli-
chen gewichteten Durchschnittswerten entstehen zusatzlich 974 Arbeitsplatze.

102 Zur Uberpriifung der Schitzung des Regionalanteils kénnen so genannte Lokalisationskoeffizienten
herangezogen werden. Lokalisationskoeffizienten errechnen sich aus dem relativen Beschaftigungsan-
teil einer Branche in der Region im Verhéltnis zu dem relativen Beschaftigungsanteil der gleichen
Branche im Bundesdurchschnitt. Je hoher die Gewichte ausfallen, desto mehr der gesamtwirtschaftli-
chen Effekte verbleiben in der Region. Zwar werden auch fiir die vorliegende Untersuchung die Lokali-
sationskoeffizienten fiir die vier Landkreise um den Flughafenstandort Frankfurt-Hahn berechnet,
jedoch ergab sich dadurch nur ein geringer Informationszuwachs gerade auch im Vergleich zu den
Informationen, die im Rahmen dieser Studie durch die Befragung der Flughafengesellschaft Frankfurt-
Hahn GmbH und durch weitere Expertengesprache gewonnen werden konnten.
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Produktionswert €108,0
Bruttowertschopfung €518
Lohn- und Gehaltssumme €223
Erwerbstatige 974

Tabelle 31: Regionale indirekte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Regionale Verteilung der induzierten Effekte

Da ein Grofsteil der am Flughafen und bei den Zulieferunternehmen Beschiftigten in der
Flughafenregion wohnt, wird bei der Regionalisierung der induzierten Effekte unterstellt,
dass der Wohnortanteil dem regionalen Anteil der Konsumausgaben entspricht. Die Wir-
kung der Konsumausgaben der direkt am Flughafen Frankfurt-Hahn Beschéaftigten stellt
sich daher iiberwiegend in der Flughafenregion ein.

Bei der Berechnung der induzierten Effekte der indirekt Beschiftigten, also der Beschaf-
tigten der Zulieferunternehmen des Flughafens und deren Zulieferern, wird ein geringe-
rer Wohnortanteil als bei den direkt am Flughafen Beschiftigten angesetzt. Dieser
Wohnortanteil soll dem Regionalanteil der induzierten Effekte entsprechen, die durch die
indirekt erzielten Einkommen und damit verbundenen Konsumausgaben entstehen.

Am Beispiel Frankfurt-Hahn wird von einem Wohnortanteil der direkt am Flughafen Be-
schaftigten von 85% ausgegangen. Der Wohnortanteil der Beschaftigten bei den Zuliefe-
rern und deren Zulieferern wird mit 50% angenommen

Beschiftigte | Regionalanteil in % |Regionalanteil absolut
direkt 2.315 85% 1.968
indirekt 2.233 50% 1.117
Summe 4.548 3.084

Tabelle 32: Ermittlung des regionalen Wohnortanteils der direkt und indirekt Beschaftigten
Quelle: Eigene Darstellung

Mittels Division des regionalen Anteils von 3.084 Beschiftigen durch die Gesamtzahl der
direkt und indirekt am Flughafen Beschaftigten von 4.548 ergibt sich ein durchschnittlich
gewichteter Regionalanteil von 67,8%.

Bezogen auf den gesamtwirtschaftlich induzierten Produktionswert von € 89,3 Mio. wer-
den somit € 60,5 Mio. an Konsumausgaben in der Flughafenregion getatigt. Unter erneu-
ter Annahme einer Identitdt von regionaler und gesamtwirtschaftlicher Wirtschaftsstruk-
tur ergibt sich eine Bruttowertschopfung von € 31,2 Mio. eine Lohn- und Gehaltssumme
von € 13,6 Mio. sowie daraus 656 Arbeitsplatze.
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Produktionswert € 60,5
Bruttowertschopfung €31,2
Lohn- und Gehaltssumme €13,6
Erwerbstatige 656

Tabelle 33: Regional induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Aufteilung der fiskalischen Effekte nach Bund, Lindern und Gemeinden

Die fiskalischen Effekte kommen in unterschiedlichem Mafie dem Bund, den Landern und
den Gemeinden zu, wobei deutlich zu erkennen ist, dass die stirksten fiskalischen Effekte
bei den Steuern auf das Einkommen und der Umsatzsteuer eintreten. Diese Steuern ge-
hen in liberwiegendem Mafie dem Bund und den Liandern zu. Die Mineraldlsteuer geht
ganzlich an den Bund, die Gewerbesteuer verbleibt bei den Gemeinden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den Anteil wichtiger Steuerarten von Bund, Landern und
Gemeinden in Deutschland:

Steuerart Bund Lander Gemeinden
Lohn- und Einkommenssteuer 42,50% 42,50% 15%
Solidaritatszuschlag 100% -—- -—-
Umsatzsteuer 52% 45,9% 2,1%
Mineraldlsteuer 100% --- ---
Gewerbesteuer * * 100%
Korperschaftssteuer 50% 50% ---

* Umlage an Bund und Linder

Tabelle 34: Aufteilung der wichtigsten Steuerarten auf Bund, Lander und Gemeinden
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

So lassen sich die durch die Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt-Hahn erzielten
Steuereinnahmen anteilig fiir den Bund, das Land Rheinland-Pfalz und die Gemeinden
berechnen. Der Effekt des Solidaritatszuschlages ist gesondert auszuweisen.

Da die Gewerbe- und Korperschaftssteuer in unterschiedlicher Weise zwischen Bund,
Landern und Gemeinden aufgeteilt wird, ist der aus gewerblicher Tatigkeit resultierende
Effekt in einen Anteil fiir die Gewerbesteuer und einen Anteil fiir die Kérperschaftssteuer
aufzuteilen. Hierbei wird die gleiche Methodik wie bei der Ermittlung der fiskalischen
Effekte angewendet. Die Umlage der Gewerbesteuer an Bund und Liander wird vernach-
lassigt.
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Detaillierte Betrachtung der fiskalischen Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn:

Steuerart in € Mio.
Einkommenssteuer 18,7
Solidaritatszuschlag 1,4
Umsatzsteuer 7,6
Gewerbesteuer 3,4
Korperschaftssteuer 1,2
Mineralolsteuer 2,5
sonstige Steuern 12,3
Summe 47,1

Tabelle 35: Gesamtwirtschaftliche fiskalische Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn, 2005

Werden die durch die Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt-Hahn verursachten
Steueraufkommen mit der gesetzlich vorgeschriebenen Aufteilung kombiniert, so entfal-
len von diesem € 20,5 Mio. auf den Bund, € 16,2 Mio. auf die Lander und € 10,4 Mio. auf
die Gemeinden.

2. Der Koln-Bonn Airport als Wirtschafts- und Standortfaktor103

Ziel der gegenstdndlichen Studie ist eine aktuelle Bestandsaufnahme der Bedeutung des
K6In-Bonn Airport als Wirtschafts- und Standortfaktor. Darunter sind zum einen die viel-
faltigen Beschaftigungs- und Wertschopfungseffekte zu verstehen, die von den Unter-
nehmen am Koéln-Bonn Airport, den Zulieferern und den Mitarbeitern ausgehen.

Weiters wird analysiert, inwiefern der Flughafen K6ln-Bonn aufgrund seines Luftfracht-
und Passagierflugangebots Unternehmen und Erwerbstitigen in der Region Standort-
und Wettbewerbsvorteile verschafft. Auch werden die zukiinftige Entwicklung des Air-
ports in den Jahren 2020 und 2030 und die damit einhergehende wachsende wirtschaft-
liche Bedeutung erfasst.

2.1.Direkte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Aus der wirtschaftlichen Aktivitit der Unternehmen am Koéln Bonn Airport entstehen
direkte Einkommens- und Beschiftigungseffekte. Darunter sind einerseits die Umsétze
und die Wertschopfung zu verstehen, welche die am Flughafen ansédssigen Unternehmen
durch den Verkauf ihrer Waren und Dienstleistungen erzielen. Andererseits gehéren da-
zu auch die Arbeitspliatze der am Flughafen beschaftigten Erwerbstitigen sowie deren
Lohne und Gehalter.

Um die entsprechenden Unternehmensdaten zu ermitteln, wird im Rahmen der gegen-
stiandlichen Studie eine schriftliche Befragung aller am Standort ansdssigen Unternehmen

1% Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Airport als

Wirtschafts- und Standortfaktor, Diisseldorf 2008.
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durchgefiihrt. Auch werden die Unternehmen hinsichtlich der Wohnorte ihrer Mitarbei-
ter (inner- oder aufierhalb der Flughafenregion) befragt. Diese Unterscheidung ist einer-
seits wichtig, um die direkten Effekte in regionale und gesamtwirtschaftliche Effekte zu
untergliedern, andererseits konnen so auch die induzierten Effekte fiir die Region und die
Gesamtwirtschaft differenziert ermittelt und ausgewiesen werden.

Anhand der so ermittelten Daten werden die direkten Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte bestimmt, und konnen nachfolgend die indirekten Einkommens- und Beschafti-
gungseffekte berechnet werden.

Die am Flughafen Ko6ln-Bonn ansissigen Unternehmen beschéaftigen im Jahr 2006 direkt
12.460 Erwerbstitige, die zusammen genommen ein Bruttoeinkommen von € 377 Mio.
beziehen. Davon wohnen 11.141 (89%) in der Region Kdln-Bonn, was einem Einkommen
von € 333 Mio. entspricht.

Im Jahr 2006 sind am Flughafen KéIln-Bonn insgesamt 148 Unternehmen titig, wovon
nur 135 Betriebe auch Personal am Standort beschéftigen. Der direkt am Flughafen wirk-
same Umsatz belauft sich auf rund € 1,9 Mrd.

2.2.Indirekte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Indirekte Effekte entstehen durch die Nachfrage nach Waren und Dienstleistungen, wel-
che die am Flughafen ansidssigen Unternehmen bendétigen, um ihre eigenen Leistungen
anbieten zu konnen.

Dabei werden zum einen Vorleistungen beriicksichtigt, also Waren und Dienstleistungen,
die unmittelbar im Prozess der Leistungserstellung verbraucht werden. Zum anderen
fliefRen in die Berechnung der indirekten Effekte auch anteilig laufende Investitionen ein,
deren Nutzen sich iiber einen ldngeren Zeitraum erstreckt. Von besonderer Relevanz ist
der Anteil jener Vorleistungen und Investitionsgiiter, der aus der Region bezogen wird.
Da diese Waren- und Dienstleistungsbeziige von entscheidender Bedeutung fiir die Er-
mittlung der Vorleistungsverflechtungen und damit der Berechnung der indirekten Effek-
te sind, wurden diese einerseits in ihrer Gesamtheit aggregiert und andererseits einzel-
nen Wirtschaftszweigen zugeordnet. Dieser Einteilung liegt die Brancheneinteilung der
amtlichen Input-Output-Tabellen zugrunde. Die hohe Bedeutung der Verteilung der Vor-
leistungsbeziige auf die einzelnen Wirtschaftszweige fiir die Ermittlung der indirekten
Effekte ergibt sich aus den unterschiedlichen Beschaftigungswirkungen in den einzelnen
Branchen. Bedingt wird dies u.a. durch die je nach Wirtschaftszweig unterschiedliche
Arbeitsproduktivitat. Generell 1dsst sich festhalten, je arbeits- bzw. personalintensiver ein
Wirtschaftszweig ist, desto mehr Beschaftigte entstehen durch einen Nachfrageimpuls
seitens der Flughafenunternehmen.

In der gegenstiandlichen Studie werden die Umsatze und Vorleistungen auf Basis einer
Unternehmensbefragung (Primadrdaten) erhoben. Im Rahmen der Unternehmensbefra-
gung werden dabei auch die Anteile jener Vorleistungen und Investitionsgiiter ermittelt,
die aus der Region Koln-Bonn bezogen werden. Diese rdumliche Unterscheidung dient,
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wie bei den direkten Effekten, der Differenzierung von regionalen und gesamtwirtschaft-
lichen indirekten Effekten.

Bei der Analyse der Vorleistungen muss berticksichtigt werden, dass zum Teil auch zwi-
schen den Unternehmen am Standort Lieferbeziehungen bestehen. Diese erbrachten Vor-
leistungen diirfen nicht in die Berechnung der indirekten Effekte einflieflen, da sonst
Doppelzdhlungen entstehen. Aufgrund der verfiigbaren Daten, der Informationen aus
Experteninterviews sowie entsprechend der vorliegenden Untersuchungen zu den Lie-
ferverflechtungen der am Standort ansdssigen Unternehmen, wird ein pauschaler Ab-
schlagsfaktor von 10% angesetzt. Im Rahmen der Berechnungen werden somit die Vor-
leistungen um 10% gekiirzt und von € 1,16 Mrd. auf € 1,05 Mrd. reduziert.

Erhebung fehlender Daten

Da einige Unternehmen aufgrund des hohen Aufwands keine Aufschliisselungen der
Aufwandspositionen auf die einzelnen Wirtschaftszweige vornehmen kénnen, werden in
diesen Fillen die Vorleistungssummen mittels einer branchenspezifischen Input-Output-
Tabelle ndherungsweise auf die angefiihrten Wirtschaftszweige verteilt.

Im Gegensatz dazu werden bei Unternehmen, die keine Angaben zum Umsatz oder den
Vorleistungen machen, die fehlenden Daten auf Basis von branchenspezifischen Durch-
schnittswerten und Sekunddrdaten erganzt.

In der vorliegenden Studie werden diese unterschiedlichen Vorgehensweisen fiir die bei-
den bedeutendsten Unternehmenssegmente am Flughafen Kéln Bonn - die Cargo und die
Passage Airlines - erldutert.

Im Segment der Cargo Airlines werden neben Daten aus Jahresberichten Benchmarkwer-
te mittels der vorhandenen branchenspezifischen Werte aus der Befragung gebildet. Fiir
Cargo Airlines mit eigenem Personal am Standort werden die Werte liber eine Relation je
Mitarbeiter, fiir solche ohne eigenes Personal tiber eine Relation je Flugbewegung hoch-
gerechnet. Um diese Berechnungen zu plausibilisieren, werden zusatzlich eine umfassen-
de Nacherhebung bei den Cargo Airlines sowie eine Kontrolle der Werte anhand von Con-
trollingdaten des Flughafenbetreibers durchgefiihrt.

Bei den Passage Airlines wird bei den Airlines eine umfassende Nacherhebung durchge-
fiihrt, um deren Umsétze und Vorleistungen zu validieren. Auch hier werden fehlende
Daten mittels eines branchenspezifischen Benchmarkings ermittelt. In einer weiteren
Validitatspriifung werden die angesetzten Werte zudem mit Controllingdaten des Koln
Bonn Airport verglichen.

In den tubrigen Branchen wird bei fehlenden Daten der befragten Unternehmen analog
verfahren. Neben brancheniiblichen Durchschnittswerten sowie regionalstatistischen
Daten werden auch hier Werte aus dem Controlling des Flughafens angesetzt sowie im
Sinne eines Benchmarkings Hochrechnungen durchgefiihrt.
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Hinsichtlich der laufenden Investitionen wird bei den am Flughafen ansidssigen Unter-
nehmen ein Jahreswert fiir das gesamte Investitionsvolumen angesetzt, bei dem es sich
um einen geglatteten Durchschnittswert der letzten zehn Jahre handelt. Da einige Investi-
tionen regelmafiig anfallen, bildet dieser Durchschnittswert eines langen Zeitraumes eine
valide Basis, um die zusatzliche Nachfrage in der Region durch Investitionen seitens des
Flughafens abzubilden.

Fehlende Daten zur regionalen Verteilung von Vorleistungsbeziigen werden ebenso
durch branchenspezifische Durchschnittswerte erganzt.

Berechnung der indirekte Effekte

Zur Berechnung der indirekten Effekte wird in einem ersten Schritt der aus der Nachfra-
ge nach Vorleistungen und laufenden Investitionsausgaben entstehende Produktionswert
ermittelt. Dieser wird mit Hilfe einer regionalisierten, d.h. auf die spezifischen Gegeben-
heiten der Region Koln Bonn angepassten, Input-Output-Tabelle berechnet. Der errech-
nete Produktionswert gibt an, welche Umsitze auf allen Vorleistungsstufen produziert
werden miissen, um die Nachfrage des Flughafens zu decken. In einem nachsten Schritt
wird von diesem Produktionswert der Wertschopfungsanteil mittels wirtschaftszweig-
spezifischer Kennziffern bestimmt. Dieser Anteil wird in einem weiteren Schritt anhand
branchenspezifischer Durchschnittwerte (,Wertschopfung pro Erwerbstitigen“) in die
Anzahl der Erwerbstétigen umgerechnet.

Die Nachfrage nach Vorleistungen und laufenden Investitionen aus der Region Kéln-Bonn
betrdgt laut den Ergebnissen der Unternehmensbefragung rund € 757 Mio. Diese Nach-
frage fiihrt aufgrund der in den einzelnen Wertschopfungsstufen ausgeldsten Produkti-
onseffekte zu einem gesamten Produktionswert der regionalen Vorleistungsnachfrage
von liber € 1 Mrd. Die fiir Vorleistungsbeziige in der Region getitigten Ausgaben in der
Hohe von € 757 Mio. fiihren demzufolge zu einer Wertschopfung in der Region von € 528
Mio. Um diese Wertschopfung zu generieren bedarf es 10.100 Erwerbstatige (indirekte
Beschiftigte). Dies bedeutet, dass die am Flughafen ansdssigen Unternehmen neben den
12.460 direkten Arbeitsplatzen weitere 10.100 indirekte Arbeitsplatze sichern.

Analog dazu wird der gesamtwirtschaftliche indirekte Effekt bestimmt. Demnach fithren
die gesamten Vorleistungen in Héhe von rund € 1,05 Mrd. zu insgesamt € 854 Mio. Wert-
schopfung und zu 21.412 indirekten Beschiftigten. Der im Vergleich zum regionalen
deutlich hohere Wert kommt insbesondere dadurch zustande, dass bei der Berechnung
die Verflechtungen der Branchen in der Region mit der Gesamtwirtschaft Berticksichti-
gung finden. Dementsprechend fiihrt nicht nur der hohere Wert der gesamten Vorlei-
stungen zu einem verstdrkten indirekten Effekt, sondern auch die Tatsache, dass die Fir-
men der Region ihre Vorleistungen auch von auféerhalb der Region beziehen. Zusammen-
gefasst lasst sich festhalten, dass die Unternehmen am Flughafen neben den 12.460 di-
rekten noch weitere 21.412 indirekte Arbeitsplatze in der Gesamtwirtschaft sichern.
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Regionalisierung der indirekten Effekte

Im Rahmen der Unternehmensbefragung wird auch die regionale Verteilung der indirek-
ten Effekte (geografische Zuordnung der Vorleistungsbeziige) erhoben. Es wird ermittelt,
aus welchen geografischen Regionen die Unternehmen welchen Anteil ihrer angegebenen
Vorleistungen beziehen. Hier wird die Abfrage sowohl fiir die Vorleistungssumme insge-
samt, als auch getrennt nach einzelnen Giiterkategorien durchgefiihrt. Anhand dieser
Daten konnen alle Vorleistungswerte, welche nicht aus der Region Kéln Bonn bezogen
werden, bei der Ermittlung der regionalwirtschaftlichen Effekte neutralisiert werden. Bei
der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung hingegen werden diese wieder einbezogen. Bei
Unternehmen, die keine Angaben zur geografischen Zuordnung ihrer Vorleistungsbeziige
machen, werden wiederum branchenspezifische Durchschnittswerte angesetzt.

Im Jahr 2006 werden von den am Flughafen K6In-Bonn ansassigen Unternehmen Vorlei-
stungen in insgesamt € 1,05 Mrd. bezogen. Hiervon flief3en rund € 757 Mio. (72%) in die
Flughafenregion. Diese Ausgaben sichern regional 10.100 Arbeitsplitze, gesamtwirt-
schaftlich sogar 21.412 Arbeitsplatze.

2.3.Induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Wie bereits beschrieben, resultieren induzierte Effekte aus der Wiederverausgabung ei-
nes Teils der an die Arbeitnehmer gezahlten Entgelte fiir Konsumzwecke. Die hieraus
entstehende Erhohung der Konsumgiiternachfrage fiihrt zu einer Erhdhung der Produk-
tion und zur Entstehung zusatzlicher Wertschépfung sowie zusatzlichen Einkommens in
den Konsumgiiterbereichen. Diese zusatzliche Wertschopfung geht mit einer Erhéhung
der Beschiftigung in den Konsumgiiterbereichen (induzierte Beschiftigung) einher.

Berechnung der induzierten Effekte

Im Rahmen der Arbeitsstittenbefragung des Koln-Bonn Airport werden die Einkommen
der direkt am Flughafen beschaftigten Personen ermittelt. Die Ergebnisse dieser Befra-
gung geben, wie bereits oben beschrieben, auch Auskunft iiber die Anzahl der Mitarbeiter
der einzelnen Unternehmen, die Lohn- und Gehaltssumme sowie Wohnorte der Beschaf-
tigten. Datenliicken werden durch branchenspezifische Durchschnittseinkommen der
Beschiftigten geschlossen bzw. die Wohnortverteilung der iibrigen Unternehmen ver-
wendet.

In einem ersten Schritt wird anhand der ermittelten Gehaltssumme sowie der Anzahl der
Mitarbeiter jedes Unternehmens ein durchschnittliches Bruttoeinkommen errechnet.
Dieses wird unter Zugrundelegung der Wohnortverteilung innerhalb der Region verteilt.
Alle iibrigen Wohnorte auféerhalb der Region werden unter dem Punkt ,Sonstige“ zu-
sammengefasst. Diese Vorgehensweise gewdhrleistet einerseits eine vollstindige und
valide Erfassung aller Einkommen der direkt am Flughafen beschaftigten Personen und
andererseits eine fundierte Bestimmung der Einkommen, die tatsdchlich in der Region
verbleiben. Die unter dem Punkt ,Sonstige” zusammengefassten Einkommen kénnen so-
mit aus der Berechnung ausgenommen werden und finden lediglich zur Berechnung der
gesamtwirtschaftlichen Effekts ihre Beriicksichtigung.
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Im Anschluss an diese Berechnung werden die Gehaltssummen nach Branchen und in
einer Gesamtdarstellung aufsummiert sowie der jeweilige Anteil bestimmt, der in Summe
als Bruttoeinkommen in der Region Kéln Bonn verbleibt. Mittels der Summen des regio-
nalen und gesamtwirtschaftlichen Einkommens wird auf Basis statistischer Daten ermit-
telt, welcher Anteil fiir regionale Konsumausgaben verwendet wird und welchen Anteil
nicht konsumtive Ausgaben (Steuern, Sozialabgaben, Ersparnis) und Konsumausgaben in
anderen Regionen ausmachen. Anhand dieser Daten wird der regionalspezifische Ein-
kommensmultiplikator fiir die Region K6In Bonn errechnet.

Diese Berechnung soll in folgendem Beispiel veranschaulicht werden:

Einkommen in % 100,0%
Abgaben- und Steuerquote -10,5%
Sparquote -10,5%
Importquote (Konsumausgaben in anderen Regionen) -39,0%
Summe der regionalen Konsumausgaben in % 40,0%

Tabelle 36: Berechnung der regionalen Konsumausgaben fiir die Region Kéln-Bonn
Quelle: Eigene Darstellung

Aus der Summe der regionalen Konsumausgaben lasst sich ein regionaler Einkommens-
multiplikator von rund 1,4 (= 1 + 40%) errechnen. Dies bedeutet, dass liber die Wieder-
verausgabung von Einkommen ein Einkommensimpuls von beispielsweise € 1.000 zu
einer Erh6hung des gesamtwirtschaftlichen Einkommens in der Region von € 1.400
fihrt.

Aus den Einkommen der Flughafenbeschiftigten wird somit die Erhéhung des regionalen
Gesamteinkommens errechnet. Die hieraus resultierenden Konsumausgaben werden in
einem weiteren Schritt anhand statistischer Kennzahlen in Beschiftigte umgerechnet.

Diese Berechnung folgt der Logik, dass eine erhohte Konsumgiiternachfrage zu einer An-
regung der Produktion und zur Entstehung zusatzlicher Wertschépfung und zusatzlichen
Einkommens in den Konsumgiiterbereichen fiihrt. Wie bereits beschrieben, geht die zu-
satzliche Wertschopfung mit einer erhdhten (induzierten) Beschéaftigung in den Konsum-
glterbranchen einher. Auch die Beschiftigten in diesen Bereichen geben wiederum einen
Teil ihrer Einkommen fiir Konsumzwecke aus. Hieraus entsteht ein fortwahrender multi-
plikativer Prozess, der jedoch mit jeder Stufe kleiner wird.

Fiir die Prognose der induzierten Effekte wird die Annahme getroffen, dass das Verhalt-
nis von induzierten Beschaftigten zu direkt Beschiftigten des Basisjahres auch in den
Folgejahren konstant bleibt. Der so ermittelte Quotient wird dementsprechend fiir die
einzelnen Jahre mit den prognostizierten Werten der direkt Beschaftigten multipliziert.

2.4.Katalytische Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Der Standortfaktor Flughafen generiert bei den Unternehmen in der Region Produktivi-
tatssteigerungen, Kosteneinsparungen und ermoglicht es neue Markte zu erschlief3en.
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Diese Wettbewerbsvorteile erhohen die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit der Region
und flihren zu erh6hten Umsatz- und Beschaftigteneffekten.

Ein weiterer Effekt ist, dass der Flughafen Fremdenverkehr fiir die Region erzeugt. Von
den zusatzlichen Passagierstromen profitieren insbesondere Unternehmen aus dem Tou-
rismusbereich und dem Einzelhandel. Dies hat wiederum Einfluss auf die Kaufkraft in der
Region und erhoht die AufRenwirkung der Region fiir den Tourismus und die Aufdenwirt-
schaft.

Um die unternehmensseitigen katalytischen Effekte zu erfassen, werden im Rahmen der
vorliegenden Studie die wirtschaftlichen Akteure in der Region Ko6ln-Bonn quantitativ
und qualitativ untersucht. Als Hauptuntersuchungsmethode wird eine postalische,
schriftliche Befragung gewadhlt, welche zur Ermittlung allgemeiner struktureller, fracht-
und personenverkehrsbezogener Daten hinsichtlich des Flughafens K6ln Bonn dient.

Da es kaum moglich ist, alle in der Region Kéln Bonn anséssigen Unternehmen zu befra-
gen, werden zwei Zufallsstichproben gezogen, welche in weiterer Folge die Grundge-
samtheit der Unternehmensbefragung darstellen sollen. Die erste Stichprobe enthalt aus-
schliefdlich Unternehmen mit 50 oder mehr Mitarbeitern. Grund dieser Selektierung ist
es, abbildungsgenauere Aussagen iiber die Beschaftigung und den Umsatz in der Region
zu ermitteln. Unternehmen mit geringeren Mitarbeiterzahlen und Umsatzen stellen zwar
den grofleren Teil der Unternehmenszahl dar, jedoch tragen diese nur zu einem geringen
Anteil des Gesamtumsatzes und der Beschaftigung in der Region bei. Die zweite Stichpro-
be wird ohne einen Filter gezogen.

Um bei einem moglichen Uberhang von Unternehmen mit mehr als 50 Beschiftigten rea-
litatsferne Verzerrungen zu vermeiden, wird die Stichprobe im Hinblick auf reale Werte
der Mitarbeiterzahlen der Betriebe in der Untersuchungsregion gewichtet. Als Daten-
grundlage werden hier Mitarbeiterzahlen der Unternehmen aus den Statistiken der Indu-
strie- und Handelskammern Koéln und Bonn verwendet. Die untersuchten Unternehmen
besitzen demnach keinen direkten Bezug zur realen Grundgesamtheit (alle Unternehmen
in der Region), sondern nur zu Akteuren mit Handelsregistereintrag, die bei den Indu-
strie- und Handelskammern gemeldet sind.

In der vorliegenden Studie werden anhand der ermittelten Primardaten zwei wesentliche
katalytische Effekte quantifiziert:

* Die Bedeutung von Geschiftsreisen: Einsparungen durch Geschéaftsreisen ab
K6In-Bonn Airport
* Quantifizierung des Kaufkrafteffekts durch Zusatzreisen ab Kéln-Bonn Airport

Im Rahmen der Studie zur 6konomischen Bedeutung des Flughafens Kéln-Bonn werden
als weitere katalytische Effekte die Standortwirkungen sowie die durch den Flughafen als
entscheidenden Standortfaktor geschaffenen Arbeitsplatze quantifiziert. Da diese Zahlen
einen Detailausschnitt der ohnehin quantifizierten Effekte darstellen, wird auf deren Be-
rechnung nicht ndher eingegangen.
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Bedeutung von Geschiftsreisen: Quantifizierung der Einsparungen durch Ge-
schiftsreisen ab Kéln-Bonn Airport

Die Einsparungen filir Geschiftsreisen lassen sich anhand bestimmter Kennzahlen quanti-
fizieren und fiir die Unternehmen in der Region Kéln Bonn berechnen. Hierfiir werden
die Unternehmen zu Einsparungen durch niedrige Ticketkosten, Spesen und Zeiterspar-
nis befragt.

Zur Ermittlung der durchschnittlichen Ticketersparnis werden jeweils die fiinf am hau-
figsten angeflogenen Ziele im In- und Ausland mit den Ticketkosten von alternativen
Flughédfen und Verkehrsformen verglichen. Fiir Inlandsfliige werden die alternativen Rei-
seformen PKW und Bahn in die Berechnung miteinbezogen, fiir Fliige ins Ausland nur
andere Startflughifen inkl. der durchschnittlichen Anfahrtskosten. Je nach Haufigkeit der
Verbindungen im Betrachtungszeitraum werden diese Ersparnisse entsprechend gewich-
tet. Wird die hieraus errechnete durchschnittliche Ticketkostenersparnis mit der Anzahl
der getatigten Geschaftsreisen?4, bei denen Kosten eingespart werden, hochgerechnet,
so ergibt sich die gesamte jahrliche Ticketkostenersparnis fiir die Unternehmen in der
Region.

Folgendes Beispiel soll die oben beschriebene Berechnung verdeutlichen:

Ticketkostenersparnis durch Geschiftsreisen

Anzahl der Fliige mit Ersparnissen 414.000

durchschnittliche Ersparnis pro Reise €115

Ersparnisse fiir den Betrachtungszeitraum €47.610.000

Tabelle 37: Berechnung der Ticketkostenersparnis durch Geschiftsreisen tiber den Flughafen Kéln-Bonn
Quelle: Booz Allen Hamilton GmbH /Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Airport als Wirt-
schafts- und Standortfaktor, 2008, S. 77

In der vorliegenden Studie werden auch die Spesen- und Arbeitszeitersparnisse quantifi-
ziert.

Da die Berechnung der Spesenersparnis pro Geschaftsreise nicht Gegenstand der vorlie-
genden Studie ist, wird auf Zahlen einer Untersuchung des IfV195 zuriickgegriffen. Die so
ermittelte Spesenersparnis pro Geschaftsreise wird mit der Anzahl der Fliige mit Erspar-
nissen!% multipliziert, woraus sich die gesamte jahrliche Spesenersparnis fiir die Unter-
nehmen in der Region ergibt.

104 Die Anzahl der getitigten Geschéiftsreisen errechnet sich aus der Multiplikation der Gesamtzahl
aller Geschiftsreisen mit dem Anteil jener Unternehmen, die aufgrund niedriger Ticketkosten am
Flughafen K6ln-Bonn Einsparungen erzielen.

105 Baum, Herbert/Schneider, Jutta/Esser, Klaus/Kurte, Judith: Die regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen des Low Cost-Marktes im Raum Kéln/Bonn, Kéln 2005.

106 Die Anzahl der Fliige mit Ersparnissen ergibt sich aus der Multiplikation der Gesamtzahl aller Ge-
schiftsreisen mit dem Anteil jener Unternehmen, die aufgrund von Spesenersparnissen den Flughafen
Ko6In-Bonn als Abflugshafen wéhlen.



87

Die beschriebene Berechnung wird in folgendem Beispiel dargestellt:

Ersparnis durch geringere Spesen

Anzahl der Fliige mit Ersparnissen 298.000

durchschnittliche Ersparnis pro Reise €71

Ersparnisse fiir den Betrachtungszeitraum | € 21.158.000

Tabelle 38: Berechnung der Spesenersparnis durch Geschéftsreisen tiber den Flughafen Kéln-Bonn
Quelle: Booz Allen Hamilton GmbH /Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Airport als Wirt-
schafts- und Standortfaktor, 2008, S. 77

Ahnlich dieser Vorgehensweise wird bei der Berechnung der jihrlichen Arbeitszeiter-
sparnisse vorgegangen. So wird die durchschnittliche Arbeitszeitersparnis pro Reise mit
den durchschnittlichen Lohnkosten pro Stunde multipliziert und auf alle betroffenen Ge-
schaftsreisen%” hochgerechnet. Hieraus ergibt sich der jahrliche Produktivitatsanteil fiir
die Unternehmen in der Region. Folgende Darstellung zeigt den beschriebenen Berech-
nungsvorgang:

Ersparnis durch geringere Arbeitszeitverluste

Anzahl der Fliige mit Ersparnissen 383.000

durchschnittliche Ersparnis pro Reise €66

Ersparnisse fiir den Betrachtungszeitraum € 25.278.000

Tabelle 39: Berechnung der Ersparnis durch geringere Arbeitszeitverluste
Quelle: Booz Allen Hamilton GmbH /Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Airport als Wirt-
schafts- und Standortfaktor, 2008, S. 77

Werden die ermittelten Werte saldiert, so ergibt sich fiir die Unternehmen in der Region
der Gesamteinsparungseffekt durch die Geschaftsreisenutzung. Am Beispiel Koéln-Bonn
betragt der Gesamteinsparungseffekt rund € 94 Mio.

Quantifizierung des Kaufkrafteffekts durch Zusatzreisen

In dieser Studie wird davon ausgegangen, dass der Koln-Bonn Airport Kaufkrafteffekte
durch Zusatzreisen innerhalb der Region auslost. Diese Zusatzreisen werden nur unter-
nommen, weil es das Angebot des KéIn-Bonn Airport gibt. Abstrahiert dargestellt miissen
einerseits die Incoming-Reisenden und ihre Ausgaben in der Region untersucht werden.
Andererseits miissen die Kaufkraftabfliisse bertlicksichtigt werden, die entstehen, wenn
Outgoing-Reisende Ausgaben auflerhalb der Untersuchungsregion titigen, die sie bei
Nicht-Vorhandensein des Flughafens in der Untersuchungsregion ausgegeben hitten.
Durch die fokussierte Betrachtung der flughafeninduzierten Kaufkraftfliisse miissen jene
Effekte herausgefiltert werden, die entstehen, wenn Reisen nur aufgrund der Existenz
des Koln Bonn Airport in bzw. aus der Region unternommen werden.

107 Die Anzahl der betroffenen Geschiftsreisen errechnet sich aus der Multiplikation der Gesamtzahl
aller Geschiftsreisen mit dem Anteil jener Unternehmen, die aufgrund von Arbeitszeitersparnissen
den Flughafen K6ln-Bonn als Abflugshafen wahlen.
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In einem ersten Schritt werden unter Beriicksichtigung verschiedener Uberlegungen und
Sachverhalte, wie das Vorhandensein alternativer Flughiafen und Verkehrsformen in der
Region etc., der Anteil der flughafeninduzierten Zusatzreisen fiir Outgoing-Passagiere
sowie der Anteil der flughafeninduzierten Zusatzreisen fiir Incoming-Passagiere ge-
schatzt. Der Rest der Reisen wiirde auch unternommen werden, wenn es das Angebot des
Flughafens Kéln-Bonn nicht geben wiirde. Dabei wiirde entweder auf andere Verkehrs-
mittel zuriickgegriffen oder es wiirden andere Airports genutzt.

Zur Berechnung des flughafeninduzierten Kaufkraftzuflusses wird in einem weiteren
Schritt der Anteil aller Incoming-Passagiere anhand von Statistiken ermittelt. Hierbei
wird wiederum in Geschaftsreisende und Privatreisende unterschieden. Weiters wird der
Ausgabensatz fiir jede Gruppe anhand von Statistiken erhoben und mit der Anzahl der
Reisenden der jeweiligen Gruppe multipliziert. Durch Multiplikation der Gesamtsumme
mit dem vorhin geschéatzten, flughafeninduzierten Anteil der Zusatzreisen ergibt sich die
Hohe des flughafeninduzierten Kaufkraftzuflusses fiir die Region Kéln Bonn.

Diese Berechnung soll in folgender Darstellung veranschaulicht werden:

Anteil in % | Anteil absolut
Anzahl der Incoming Reisenden (25% aller Reisen) 100% 1.640.000
Anteil der Geschéftsreisenden 58% 951.200
Anteil der Privatreisenden 42% 688.800
Ausgabensatz pro Geschéaftsreisenden €224
Ausgabensatz pro Privatreisenden €476
Gesamtausgaben durch Geschiftsreisende € 213.068.800
Gesamtausgaben durch Privatreisende € 327.868.800
Summe der Gesamtausgaben € 540.937.600
flughafeninduzierter Kaufkraftzufluss 15% | € 81.140.640

Tabelle 40: Berechnung des flughafeninduzierten Kaufkraftzuflusses
Quelle: Eigene Darstellung

Zur Berechnung des flughafeninduzierten Kaufkraftabflusses wird mittels einer Flug-
gastbefragung der Anteil jener Outgoing-Passagiere erhoben, die ihren Wohnsitz in der
Untersuchungsregion haben. Da Geschiftsreisekosten inklusive aller Spesen in der Regel
von den jeweiligen Unternehmen getragen werden und deshalb nicht direkt auf eine
Schwichung der regionalen Kaufkraft wirken, werden fiir die Berechnung der Kaufkraft-
abfliisse (aus der Region heraus) lediglich die Privatreisen berticksichtigt.

In einem weiteren Schritt wird der Anteil jener Outgoing-Reisen, die nur aufgrund der
Passagierflugangebote des Kéln Bonn Airport unternommen werden, mit der Gesamtzahl
der privaten Outgoing-Reisen, welche von Reisenden mit Wohnsitz in der Untersu-
chungsregion haben, multipliziert. Im Gegensatz zu den Incoming-Reisen miissen bei den
Outgoing-Reisen die Ausgaben fiir Ticketkosten mitberechnet werden, da diese Betrage
bei einer Nichtdurchfiihrung der Reise in die regionale Kaufkraft mit eingeflossen waren.
Weiters werden die durchschnittlichen Ausgaben pro Reise inklusive Ticket anhand von
Statistiken erhoben und mit dem flughafeninduzierten Anteil der Reisenden multipliziert,
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wodurch sich der flughafeninduzierte Kaufkraftabfluss ergibt. Bei dieser Berechnung
wird die durchschnittliche gesamtwirtschaftliche Sparquote als Referenzwert verwendet.

Folgendes Beispiel zeigt den oben beschriebenen Berechnungsvorgang:

Anteil in % | Anteil absolut
Anzahl der Outgoing Reisenden (75% aller Reisen) 100% 4.920.000
Anzahl der Outgoing Reisenden mit Wohnsitz in Region 54% 2.656.800
Anteil der Zusatzreisen 7,5% 199.260
Ausgaben pro Reise inkl. Ticket -€ 700
Gesamtausgaben durch Zusatzreisen -€ 139.482.000
Sparquote 10,8% € 15.064.056
flughafeninduzierter Kaufkraftabfluss -€124.417.944

Tabelle 41: Berechnung des flughafeninduzierten Kaufkraftabflusses
Quelle: Eigene Darstellung

Saldiert man die flughafeninduzierten Kaufkraftfliisse, so ergibt sich der Kaufkrafteffekt
durch Zusatzreisen. Der Saldo aus obigem Beispiel ergibt somit ein Kaufkraftdefizit von
mehr als € 43 Mio.

2.5.Fiskalische Effekte

Aus dem Flughafenbetrieb ergeben sich fiir das Land Nordrhein-Westfalen sowie die Ge-
meinden der Region Ko6ln-Bonn ebenso fiskalische Effekte. Dabei werden sowohl die
Steuern der am Flughafengeldnde ansdssigen Unternehmen als auch die Steuern der vor-
gelagerten Stufen der Wertschopfungskette betrachtet. Methodisch beruht die Abschat-
zung des Steueraufkommens auf durchschnittlichen Kenngrofien, welche die Steuerein-
nahmen je Arbeitsplatz in Nordrhein-Westfalen beschreiben.

In gegenstiandlicher Studie werden die Lohn- und Einkommenssteuer, die Gewerbesteuer
sowie die Korperschaftssteuer beriicksichtigt. Die von den Unternehmen abgefiihrte Um-
satzsteuer wird nicht in die relevanten Einnahmen des Landes oder der Gemeinden ein-
bezogen, da die Umsatzsteuer von den Konsumausgaben der Haushalte abhangt, und sie
den Gebietskorperschaften hauptsachlich nach ihrer Einwohnerzahl zugerechnet wird.
Damit besteht laut dieser Studie kein unmittelbarer Zusammenhang der USt-Einnahmen
zur wirtschaftlichen Aktivitdt in einer Region.

Lohn- und Einkommenssteuer

Bei der Lohn- und Einkommenssteuer wird das gesamte Bruttoeinkommen der am Flug-
hafen Beschiftigten herangezogen. Als Steuerquote wird die durchschnittliche Lohnsteu-
erquote fiir Deutschland unterstellt. Durch Multiplikation des Bruttoeinkommens der am
Flughafen Beschaftigten mit der ermittelten Lohnsteuerquote ergibt sich das Lohnsteu-
eraufkommen fiir den Flughafenstandort Kéln Bonn.
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Bruttoeinkommen der am Flughafen Beschaftigten € 377 Mio.
durchschnittliche Lohnsteuerquote in Deutschland 16,7%
Lohn- und Einkommenssteuer der am Flughafen Beschaftigten € 63 Mio.

Tabelle 42: Berechnung der durch den Flughafen Kéln-Bonn entstehenden Lohn- und Einkommenssteuer
Quelle: Eigene Darstellung

Davon gehen ...

..an den Bund 42,5% | € 26,8 Mio.
..an das Land 42,5% | € 26,8 Mio.
..an die Gemeinden |15,0% | € 9,4 Mio.

Tabelle 43: Verteilung der Lohn- und Einkommenssteuer auf Bund, Land und Gemeinden
Quelle: Eigene Darstellung

Der fiir die Flughafenregion relevante Steueranteil wird mittels des Wohnortanteils der
am Flughafen Beschéftigten berechnet.

innerhalb | aufRerhalb
Wohnortanteil 89% 11%
Steuereinnahmen € 8,4 Mio. | € 1,0 Mio.

Tabelle 44: Ermittlung des regionalen Steueranteils
Quelle: Eigene Darstellung

In einem weiteren Schritt wird mit Hilfe von gesamtwirtschaftlichen Kennziffern abge-
schatzt, zu welchen Lohnsteuereinnahmen die indirekt und induziert vom Flughafen ab-
hingigen Beschiftigten fithren. Durch Multiplikation der durchschnittlichen Lohn- und
Einkommenssteuereinnahmen pro Erwerbstéitigen in Nordrhein-Westfalen mit der Zahl
der in der Region Koln Bonn indirekt und induziert vom Flughafen abhdangigen Beschaf-
tigten ergeben sich die durch indirekte und induzierten Beschaftigungswirkungen ausge-
l6sten Lohnsteuereinnahmen.

durchschnittliche Lohnsteuereinnahmen pro Einwohner €2.671
indirekt vom Flughafen abhingige Beschaftigte 11.779
indirekte und induzierte Lohnsteuereinnahmen € 31,5 Mio.

Tabelle 45: Berechnung der indirekten und induzierten Lohnsteuereinnahmen in der Region Kéln-Bonn
Quelle: Eigene Darstellung

Gewerbesteuer

Zur Ermittlung der Gewerbesteuer werden in dieser Studie die jeweils aktuellen durch-
schnittlichen Gewerbesteuereinnahmen fiir Nordrhein-Westfalen pro Erwerbstatigen als
Berechnungsgrundlage herangezogen. Diese werden mit der Anzahl aller vom Flughafen
abhingigen Beschiftigten (direkt, indirekt, induziert) multipliziert, woraus sich die ge-
samten Gewerbesteuereinnahmen fiir die Region Kéln Bonn ergeben.
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Folgendes Beispiel soll den beschriebene Berechnungsvorgang veranschaulichen:

g GewSt.-Einnahmen pro Erwerbstétigen in NRW €1.168
Summe aller vom Flughafen abhdngigen Beschaftigten 24.239

Summe der GewSt.-Einnahmen in der Region Kéln-Bonn | € 28.311.152

Tabelle 46: Berechnung der Gewerbesteuereinnahmen in der Region KéIln-Bonn
Quelle: Eigene Darstellung

Korperschaftssteuer

Zur Ermittlung der Kérperschaftssteuer wird hier analog zur Berechnung der Gewerbe-
steuer vorgegangen. Es werden die jeweils aktuellen durchschnittlichen Kérperschafts-
steuereinnahmen fiir Nordrhein-Westfalen pro Erwerbstatigen als Berechnungsgrundla-
ge herangezogen. Diese werden mit der Anzahl aller vom Flughafen abhangigen Beschaf-
tigten (direkt, indirekt, induziert) multipliziert, woraus sich die gesamten Kérperschafts-
steuereinnahmen fiir die Region K6éln Bonn ergeben.

Die Summe aus Lohn- und Einkommenssteuer sowie Gewerbe- und Kdérperschaftssteuer
ist als Untergrenze der entstehenden Steuereinnahmen, welche sich direkt und indirekt
aus der Tatigkeit des Flughafens ergeben, anzusehen. Dies ist hiermit zu begriinden, dass
die durch den Flughafen entstehenden katalytischen Effekte nicht berticksichtigt sind.

2.6.Prognose der regionalokonomischen Effekte

In der vorliegenden Studie wird ebenso eine Prognose der Beschiftigungsentwicklung
sowie der kiinftigen Umsatz-, Wertschopfungs- und Steuereffekte angestellt.

Prognose der Beschiftigungsentwicklung

Zur Prognose der direkten, indirekten und induzierten Beschaftigungseffekte wird auf
eine fachspezifische Studiel®® zuriickgegriffen, die sich mit den zu erwartenden Bran-
chenentwicklungen beschaftigt. Hierbei wird die branchenspezifische Produktivitatsrate,
gemessen an der Bruttowertschopfung je Erwerbstitigen, mit der durchschnittlichen
Produktivitatsrate aller Wirtschaftsbereiche verglichen.

Beispielsweise steigt die Produktivitdt im Bereich Verkehr mit einer Jahresrate von 2,4%
p.a. Im Vergleich dazu erhoht sich die durchschnittliche Produktivitdt aller Wirtschafts-
bereiche dagegen nur um 1,5%.19 Hieraus ist zu erkennen, dass sich im Zeitablauf das
Verhaltnis von direkten am Flughafen Beschiaftigten zu indirekt vom Flughafen abhangi-
gen Erwerbstatigen dndert. Die Differenz der Produktivitdtszuwdchse entspricht der Ver-
dnderung des Verhaltnisses von indirekt vom Flughafen abhdngig Beschaftigten zu Flug-
hafenbeschaftigten. D.h., dass der Beschaftigungsmultiplikator, also das Verhaltnis direkt
Beschiftigte zu Beschiftigten in der Region, in Zukunft im erwdhnten Verhaltnis anstei-
gen wird.

108 Prognos AG: Deutschland Report 2030, Basel 2006.
109 Ebd.
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In Folge der positiven direkten Beschiaftigungsentwicklung, die durch entsprechend stei-
gende Umsatze und Vorleistungen verursacht wird, ist auch von einem deutlichen Zu-
wachs der indirekten und induzierten Effekte in der Region sowie in der Gesamtwirt-
schaft auszugehen. Die entsprechenden Wachstumsraten werden im Rahmen der Trend-
fortschreibung fiir den gewdhlten Betrachtungszeitpunkt hochgerechnet.

Fiir den Flughafen Koéln-Bonn Airport ist auf Basis der untersuchten fachspezifischen
Studie von einer liberdurchschnittlichen Entwicklung auszugehen. So wird die Anzahl der
direkten Beschiftigten bis 2020 auf iiber 20.000 Erwerbstitige geschatzt. Die positive
Entwicklung, die durch entsprechend steigende Umséatze und Vorleistungen verursacht
wird, bedingt auch einen deutlichen Zuwachs bei den indirekten und induzierten Effek-
ten.

Unter Annahme eines durchschnittlichen Wachstums von rund 4,6% pro Jahr ergeben
sich fir die Flughafenregion rund 18.900 indirekt Beschiftigte und rund 2.780 induziert
Beschiftigte bei einem Anstieg von durchschnittlich rund 3,7% pro Jahr. Folglich sichert
der Flughafen Kéln-Bonn im Jahr 2020 iiber 40.000 Arbeitspladtze in der Region.

Von 2020 bis 2030 wird im Rahmen der Trendfortschreibung von einem regionalen Be-
schaftigungswachstum von lediglich 2,6% pro Jahr ausgegangen. Somit wird im Jahr 2030
in der Region mit fast 55.000 Erwerbstdtigen gerechnet. Dabei umfassen die direkten und
indirekten jeweils tiber 25.000 und die induzierten rund 3.450 Beschaftigte.

Gesamtwirtschaftlich sind fiir die indirekten und induzierten Effekte die gleichen jahrli-
chen Wachstumsraten zu verzeichnen. Die indirekten Beschaftigten wachsen bis 2020 auf
rund 40.100 und die induzierten auf etwa 5.330 Beschéftigte an. Insgesamt wachst die
jahrliche Beschaftigung um 4,2%, sodass der Flughafen im Jahr 2020 iiber 66.000 Ar-
beitsplatze in der Gesamtwirtschaft sichert. Von 2020 bis 2030 wachst die gesamtwirt-
schaftliche Beschaftigung jahrlich noch um ca. 2,8%. 2030 wird daher gesamtwirtschaft-
lich mit fast 86.000 Erwerbstatigen aufgrund der Flughafentatigkeit gerechnet. Davon
sind rund 25.600 Beschaftigte direkt am Airport beschaftigt, etwa 54.400 indirekt und
weitere 6.620 induziert.

Prognose der Umsatz-, Wertschopfungs- und Steuereffekte

Komplementdr zur Prognose der Beschaftigungseffekte, lassen sich Berechnungen zur
Abschatzung der zukiinftigen direkten, indirekten und induzierten Bruttowertschopfung
anstellen. Die Prognose der Wertschopfung orientiert sich dabei an der Entwicklung der
Umsatz- und Vorleistungsprognose.

Bei der Prognose der Umsatze wird auf branchenspezifische Wachstumsraten, zu erwar-
tende Produktivititsentwicklungen sowie die Ergebnisse einer Erhebung von Elastizita-
ten zurtlickgegriffen. So kann sichergestellt werden, dass fiir jede einzelne Branche valide
spezifische Wachstumsraten die Grundlage der Prognosen bildet. Hier wird wiederum
eine durchschnittliche jahrliche Wachstumsrate ermittelt und der wirksame Umsatz fiir
das zu untersuchende Betrachtungsjahr hochgerechnet.
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Die Prognose, zu welchen Steuereinnahmen der Flughafenbetrieb in Zukunft fiihren wird,
erfolgt unter der Annahme, dass keine Anderungen des Steuerrechts und keine Lohn-
Preissteigerungen eintreten. Diese Vorgehensweise wird deshalb gewdhlt, dass reale fis-
kalische Grofien ermittelt werden konnen und keine durch Inflation aufgebldhten Zahlen
entstehen.

Der am Flughafen Koln-Bonn wirksame Umsatz steigt demnach von € 1,9 Mrd. im Jahr
2006 auf € 4,2 Mrd. im Jahr 2020. Diese Steigerung entspricht einer durchschnittlichen
Wachstumsrate von jahrlich 6%. Bis 2030 steigt der wirksame Umsatz auf € 7,9 Mrd. Im
Jahr 2006 betrug die gesamte Wertschopfung in der Region 1,4 Mrd. €, gesamtwirtschaft-
lich 1,8 Mrd. €. Mit einer jahrlichen Steigerungsrate von anndhernd 5% verdoppelt sich
die Wertschopfung im Jahr 2020 nahezu und erreicht auf gesamtwirtschaftlicher Ebene
einen Wert von 3,5 Mrd. €, regional 2,8 Mrd. €. Im Jahr 2030 werden 5,4 Mrd. € gesamt-
wirtschaftlich erwartet.

3. Hannover Airport!10

Ziel der gegenstandlichen Studie ist es, die Bedeutung des Hannover Airport als zentralen
Bestandteil der norddeutschen Infrastruktur zu untersuchen. Hierbei soll die Bedeutung
des Flughafens als Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region Hannover und das nie-
dersichsische Einzugsgebiet transparent gemacht werden.

3.1. Direkte Beschiaftigungs- und Einkommenseffekte

Zur Bestimmung der direkten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte wird im Rahmen
der Untersuchung des Hannover Airport eine Arbeitsstittenerhebung (origindre Erhe-
bung durch miindliche und schriftliche Befragung der am Flughafen ansdssigen Unter-
nehmen) durchgefiihrt.

Laut der im Jahr 2007 durchgefiihrten Arbeitsstattenerhebung beschaftigen die am Flug-
hafen Hannover ansdssigen Unternehmen insgesamt 8.790 Mitarbeiter. Davon sind rund
82% Vollzeit- und etwa 18% Teilzeitbeschaftigte. Um die Zahl der Mitarbeiter vergleich-
bar zu machen, wird der Anteil der Teilzeitbeschaftigungen in vollzeitdquivalente Ar-
beitsplatze umgerechnet, wobei hier wird ein Verhaltnis von 1 zu 0,5 angesetzt wird.

in % absolut | Faktor VOIZr?Z?gsl;l‘;:l;nte
Teilzeitbeschaftigte 18,47% 1.622 0,5 811
Vollzeitbeschiftigte | 81,53% 7.158 1 7.158
Summe 100% 8.780 7.969

Tabelle 47: Berechnung der vollzeitiquivalenten Arbeitsplatze am Flughafen Hannover
Quelle: Eigene Darstellung

110 Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/ Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport - Ein zentraler
Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region, Hannover 2008.
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Dieser Berechnung folgend, betrdgt somit die Anzahl der vollzeitiquivalenten Arbeits-
platze 7.969.

Zur Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Einkommenseffekte werden die am Flughafen
ansdssigen Unternehmen hinsichtlich ihrer Ausgaben fiir Personal, Sozialabgaben, Steu-
ern sowie ausgeschiittete Gewinne befragt. Um die daraus entstehende Wertschopfung zu
regionalisieren, werden die Lohne und Gehélter proportional zur regionalen Wohnort-
verteilung der Beschiftigten, die Steuern und Sozialabgaben entsprechend ihrer regiona-
len Verteilungsschliissel umgelegt.

Region Nieder-

Kostengruppe Hamglover sachsen Gesamt
Nettolohne- und -gehalter 139,8 185,4 190,8
Lohnsteuer 9,2 12,2 62,9
Krankenversicherungsbeitrige 14,6 19,4 40,0
sonstige Sozialabgaben 0,0 0,0 102,3
Ertragssteuern 19,4 28,9 28,9
sonstige Steuern 2,1 2,1 6,2
ausgeschiittete Gewinne 3,7 7,4 70,9
Summe 188,8 255,4 502,0

Tabelle 48: Berechnung der am Flughafen Hannover entstehende Wertschopfung
Quelle: Eigene Darstellung

Aus oben dargestellter Tabelle ldsst sich erkennen, dass von den rund € 500 Mio. an
Wertschopfung etwa € 255 Mio. auf Niedersachsen entfallen, worin die Region Hannover
mit knapp € 190 Mio. enthalten ist.

3.2.Indirekte und induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Aus den volkswirtschaftlichen Impulsen, die durch die Nachfrage der Betriebe am Flug-
hafen nach Vorleistungen und Investitionen sowie durch die am Flughafen verausgabten
Teile der dort erwirtschafteten Wertschopfung entstehen, resultieren indirekte und in-
duzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte.

Im Rahmen der Arbeitsstiattenbefragung der am Flughafen Hannover ansdssigen Unter-
nehmen werden sdmtliche Ausgaben fiir Vorleistungs- und Investitionsbeziige originar
erhoben. Fehlende Angaben werden iiber branchentibliche Durchschnittswerte erganzt.

Laut einer im Jahr 2007 durchgefiihrten Erhebung werden vom Flughafen Hannover €
865 Mio. fiir Vorleistungen und Investitionsgiiter verausgabt.

Um die regionale Wirkung der Ausgaben zu bestimmen, werden die nachgefragten Sach-
giter und Dienstleistungen im Rahmen der Erhebung auf Giitergruppen und Regionen
aufgeteilt. Es werden zehn Produktionsbereiche (Giitergruppen) und neben den Gesamt-
werten die Betroffenheit zweier Regionen (Region Hannover, Land Niedersachsen) aus-
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gewiesen. Durch Addition der Werte und Bestimmung der prozentuellen Verteilung der
regionalen Betroffenheit lassen sich die nachgefragten Vorleistungen und Investitionen
regionalisieren.

, Region Nieder -

Gutergruppe Hannover | sachsen Gesamt

Land- und forstwirtschaftliche Erzeug-
A-C nisse, mineralische Rohstoffe 01 01 01
D |Hergestellte Waren 34,5 54,6 405
E |Strom, Erdgas, Wasser 6,9 8 9,7
F |Bauarbeiten 7,8 13,8 23,6
Instandhaltung, Reparatur von KFZ und

G Gebrauchsgiitern 41 67,3 99.1
Beherbergungs- und Gaststittendienst-

H leistungen 2,6 4,2 6

[ |Verkehr und Nachrichtentibermittlung 75,6 106,1 159,9
Dienstleistungen der Banken und Versi-

]| cherungen 7,9 9,3 16,6
Unternehmensbezogene Dienstleistun-

K 57,4 92,9 135,8
gen
Dienstleistungen der 6ffentlichen Ver-

L-p waltung, sonstige DL 6,5 7.2 9.4

Insgesamt 240,3 363,5 865,2
Anteil in % 27,8% 42,0% 100%

Tabelle 49: Regionalisierte Vorleistungs- und Investitionsnachfrage der Betriebe
am Hannover Airport nach Giitergruppen (in Mio. €)

Quelle: Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport, Hannover 2008, S.103

Aus der oben dargestellten Tabelle ldsst sich erkennen, dass sich rund 27,8% der Nach-
frage auf die Region Hannover und rund 42% der Nachfrage auf das Land Niedersachsen
inklusive der Region Hannover richten. Dies bedeutet, dass weit mehr als zwei Drittel der
Vorleistungen und Investitionsgiiter von auferhalb der Flughafenregion bezogen wer-
den.

Addiert man die Vorleistungs- und Investitionsnachfrage sowie die Wertschopfung der
Unternehmen auf, so lasst sich der Gesamtimpuls sowie die Anteil des Gesamtimpulses
der jeweiligen betroffenen Region ermitteln.

Region Nieder-
Kostengruppe T b Gesamt
Vorleistungen und Investitionen 240,3 363,5 865,3
Wertschépfung insgesamt 188,8 255,4 502
Summe 429,1 618,9 1.367,3
Anteil in % 31,4% 45,3% 100,0%

Tabelle 50: Berechnung des vom Flughafen Hannover ausgehenden wirtschaftlichen Gesamtimpulses

Quelle: Eigene Darstellung
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Aus oben dargestellter Tabelle ist zu erkennen, dass von den am Flughafen Hannover
ansdssigen Unternehmen Impulse von insgesamt knapp € 1,4 Mrd. ausgehen. Davon
verbleiben gut 45% in Niedersachsen, worin die Region Hannover mit gut 32% enthalten
ist.

Die im Rahmen der Arbeitsstittenerhebung ermittelten Unternehmensdaten ermogli-
chen die Berechnung der indirekten und induzierten Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte mit Hilfe einer Input-Output-Analyse. Hier werden vom Statistischen Bundesamt
fiir die in 71 Produktionsbereiche aufgegliederte Volkswirtschaft Deutschlands Lieferver-
flechtungen ermittelt und in Input-Output-Tabellen dargestellt. Bei der Anwendung die-
ser Tabellen ist zu beachten, dass die Input-Output-Beziehungen fiir Deutschland insge-
samt gelten, sodass bei den Berechnungen zunichst die gesamtwirtschaftlichen Effekte
des Flughafens ermittelt werden.

Den Ergebnissen der Input-Output-Analyse zufolge fiihrt die Vorleistungs- und Investiti-
onsnachfrage der Betriebe von insgesamt € 865 Mio. bei den zuliefernden Unternehmen
zu einer indirekt ausgeldsten Wertschopfung von knapp € 549 Mio. sowie zu 9.015 indi-
rekt geschaffenen Arbeitsplatzen.

Weiters fiihren insgesamt € 502 Mio. an Ausgaben fiir Personal, Sozialabgaben, Steuern
sowie ausgeschiittete Gewinne zu € 518 Mio. konsuminduzierten Ausgaben der privaten
Haushalte bzw. zu € 220 Mio. konsuminduzierten Ausgaben des Staates. Die durch Aus-
gaben der privaten Haushalte induzierten Arbeitspldtze belaufen sich auf 8.068, die
durch Konsumausgaben des Staates induzierten Arbeitsplatze auf 5.170.

Um hieraus die regional wirksamen Effekte zu ermitteln, werden die gesamtwirtschaftli-
chen Effekte entsprechend der regionalen Verteilung der Lieferanten sowie der regiona-
len Verteilung der Einkommen aufgegliedert.

Beschiftigungs- und Wertschopfungsmultiplikatoren

Aus der zusatzlich in den einzelnen Produktionsbereichen ausgelosten Wertschopfung
wird anhand von branchendurchschnittlichen Arbeitsproduktivititen die zusatzliche
Beschaftigung ermittelt.

Setzt man die Wertschopfung bzw. Beschiftigung auf dem Hannover Airport mit der zu-
satzlich ausgelosten Wertschopfung und Beschiftigung in der Gesamtwirtschaft bzw. im
Land Niedersachsen oder der Region Hannover ins Verhaltnis, erhilt man so die entspre-
chenden Beschiftigungs- und Wertschopfungsmultiplikatoren.
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Das folgende Beispiel soll die Berechnung der Beschaftigungs- und Wertschépfungsmul-
tiplikatoren veranschaulichen:

Beschiftigte We(li':lslf/[l;(()).plgfamg
auf dem Gelande 7.969 501,9
zusatzlich in der Gesamtwirtschaft 22.254 1.287,4
davon in Niedersachsen 11.898 652,4
davon in der Region 9.052 510,4
gesamtwirtschaftlicher Multiplikator 2,79 2,57
niedersdchsischer Multiplikator 1,49 1,30
regionaler Multiplikator 1,14 1,02

Tabelle 51: Beschaftigungs- und Wertschopfungsmultiplikatoren der Unternehmen am Hannover Airport
Quelle: Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport, Hannover 2008, S.104

3.3.Katalytische Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Auf die katalytischen Effekte des Flughafens Hannover wird in dieser Studie nicht nidher
eingegangen.

3.4. Fiskalische Effekte

Die durch die Aktivititen der am Flughafen Hannover ansassigen Unternehmen entste-
henden Steuern werden bereits im Rahmen der Ermittlung der direkten Wertschop-
fungseffekte originar durch Befragung der Unternehmen erhoben. Die Regionalisierung
der steuerlichen Effekte wird auf Basis ihrer regionalen Verteilungsschliissel durchge-
fiihrt. Besonderheit dieser Studie ist die Brechung der fiskalisch-induzierten Einkom-
mens- und Beschiftigungseffekte mittels Input-Output-Analyse. Am Beispiel des Flugha-
fens Hannover fithren die dort abgefiihrten Steuern zu € 220 Mio. konsuminduzierten
Ausgaben des Staates sowie zu 5.170 konsuminduzierten Arbeitspldtzen.

Wirtschaftliche Bedeutung des Nachtflugverkehrs

In der vorliegenden Studie wird ausfiihrlich zur wirtschaftlichen Bedeutung des Nach-
flugverkehrs Stellung genommen. Da der Nachflugverkehr nur einen Ausschnitt der flug-
hafenbezogenen Gesamteffekte darstellt und hier als Sonderberechnung angefiihrt wird,
wird im Rahmen der gegenstindlichen Arbeit nicht ndher auf die Ermittlung dieser Effek-
te eingegangen.
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4. Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dortmund Airport!!!

In gegenstiandlicher Studie wird die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
Dortmund naher untersucht.

4.1.Direkte Beschiftigungseffekte

Im Rahmen einer Unternehmensbefragung werden die Erwerbstatigen auf dem Flugha-
fengeldnde auf die einzelnen Sektoren der Volkswirtschaft aufgeteilt. Dabei wird eine
Einteilung in 59 Sektoren gemaf des derzeit giiltigen Europdischen Systems der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung (ESVG) verwendet. Die Erwerbstatigkeit der einzelnen
Sektoren wird zu Hauptsektoren zusammengefasst. Es wird zwischen ,Land- und Forst-
wirtschaft” als primaren Sektor, ,Produzierendes Gewerbe und Baugewerbe* als sekun-
daren Sektor sowie ,Dienstleistungen” als tertidren Sektor unterschieden. Wie im ESVG
iblich, wird der tertidre Sektor zusatzlich in die Wirtschaftszweige ,Handel, Gastgewerbe
und Verkehr®, ,Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienstleister”, sowie , 6ffent-
liche und private Dienstleister” eingeteilt.

Sektor Beschiftigte

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0
Produzierendes Gewerbe, Bau 3
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 1.338
Finanzierung und Vermietung 108
Off. und private Dienstleistungen 82
Gesamt 1.531

Tabelle 52: Verteilung der am Flughafen Dortmund direkt Beschéftigten auf die Wirtschaftssektoren
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 37.

Als relevante Grofie fiir das durch die am Flughafen ansédssigen Unternehmen entstehen-
de Einkommen bei den dort beschaftigten Arbeitskraften werden die Bruttolohne und -
gehalter verwendet. Diese sind definiert als das Arbeitseinkommen abziiglich der Sozial-
beitrage der Arbeitgeber.

Die Daten werden origindr bzw. mittels regionalisierter, sektorspezifischer Koeffizienten
fiir die Bruttolohne je Erwerbstitigen ermittelt. Als Ausgangsbasis werden die in der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung fiir Deutschland ausgewiesenen Werte fiir alle 59
Sektoren aus dem jlingsten vollstiandig zur Verfiigung stehenden Jahr verwendet, welche
tiber die Verdnderung der Erwerbstdtigen und der nominellen Wachstumsrate der Brut-
tolohne und -gehailter fiir die Hauptsektoren auf das jeweilige Bezugsjahr hochgerechnet
werden. Die Koeffizienten werden durch einen Vergleich der Bruttolohne und -gehilter je
Erwerbstdtigen in der Flughafenregion mit den Bundeswerten regionalisiert, woraus sich
ein Zu- oder Abschlagsfaktor ergibt. Flir den Flughafen Dortmund ergibt sich ein regiona-

111 Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des
Dortmund Airport, Dortmund 2006.
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ler Zuschlagsfaktor von 1,026 bzw. 2,6%. Die gesamte Lohn- und -gehaltssumme wird
wiederum auf die einzelnen Hauptsektoren aufgeteilt.

Sektor Lohn- und Gehaltssumme
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei €0
produzierendes Gewerbe € 64.773
Handel, Gastgewerbe und Verkehr €46.979.419
Finanzierung und Vermietung €1.981.710
Off. und private Vermietung € 2.364.542
Gesamt € 51.390.444

Tabelle 53: Verteilung der am Flughafen Dortmund direkt Beschéftigten auf die Wirtschaftssektoren
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 38.

4.2. Direkte Einkommenseffekte

Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Dortmund zeigt sich auch in der Produkti-
on von Glitern und Dienstleistungen. Hier werden zwei Gréfien unterschieden: Der Pro-
duktionswert gibt den Wert der von inldndischen Wirtschaftseinheiten in einer Periode
produzierten Giliter und Dienstleistungen an. Hierbei werden die von anderen Wirt-
schaftseinheiten produzierten Vorprodukte mitgerechnet. Da es bei einer Addition der
Produktionswerte aus den einzelnen Wirtschaftsbereichen zu Doppelzdhlungen kommen
wiirde, wird zur Berechnung der wirtschaftlichen Effekte des Flughafens die Bruttowert-
schopfung verwendet.

Durch die Verwendung der regionalisierten und branchenspezifischen Werte fiir die je
Arbeitsplatz und Jahr geschaffene Bruttowertschopfung ist es moglich, die am Flughafen
entstehende Bruttowertschopfung zu berechnen. Ausgangsbasis bilden die in der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung fiir Deutschland ausgewiesenen Werte fiir alle 59 Sek-
toren aus dem jeweils jiingsten vollstindig zur Verfligung stehenden Jahr, die zunachst
tiber die Verdnderung der Erwerbstitigen und der nominellen Wachstumsrate des Pro-
duktionswertes auf das jeweilige Bezugsjahr hochgerechnet werden. Die nationalen Koef-
fizienten des Bezugsjahres werden daraufhin durch Abschlags- bzw. Zuschlagsfaktoren
auf die Flughafenregion heruntergebrochen und damit regionalisiert. Die Regionalfakto-
ren ergeben sich durch einen Vergleich der Bruttowertschopfung je Beschiftigtem in der
Flughafenregion (fiir die drei Hauptsektoren getrennt) mit den Bundeswerten.

Fiir die Flughafenregion Dortmund ergeben sich so folgende Werte:

Sektor Faktor Zu-/Abschlag

Primarsektor 0,846 -15,40%
Sekundarsektor 1,108 10,80%
Tertiarsektor 1,051 5,10%

Tabelle 54: Berechnung der regionalen Zu- und Abschlagsfaktoren
Quelle: Eigene Darstellung
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Die Verwendung der Regionalfaktoren ermoglicht es nun, fiir alle 59 Sektoren die regio-
nalen Werte der Pro-Kopf-Bruttowertschopfung zu ermitteln. Durch Multiplikation mit
den Beschiftigtenzahlen in den jeweiligen Sektoren ergibt sich die gesamte jahrliche
Bruttowertschopfung der am Flughafen ansassigen Unternehmen. Die gesamte Brutto-
wertschopfung wird wiederum in die sechs Hauptsektoren aufgeteilt.

Sektor Bruttowertschopfung
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei €0
produzierendes Gewerbe €166.071
Handel, Gastgewerbe und Verkehr € 105.098.234
Finanzierung und Vermietung € 13.029.706
off. und private Vermietung € 3.628.766
Gesamt €121.922.777

Tabelle 55: Verteilung der am Flughafen Dortmund erwirtschafteten Bruttowertschépfung
auf die Wirtschaftssektoren
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 39.

4.3.Indirekte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Im Rahmen der Befragung der am Flughafen ansdssigen Unternehmen werden die Aus-
gaben fiir Investitions- und Vorleistungsgiiter ermittelt.
Die Investitionsnachfrage wird dabei in Bau- und Ausriistungsinvestitionen unterteilt:

Bauinvestitionen

Um der Langlebigkeit von Bauinvestitionen Geniige zu tun, und um einmalige Ausreifder
zu vermeiden, wird fiir Investitionen in Bauten ein 10-Jahres-Durchschnitt angesetzt. Am
Flughafen Dortmund werden alle relevanten Bauinvestitionen von der Flughafengesell-
schaft getatigt, weshalb der ermittelte Wert 100% dieser Investitionskategorie ent-
spricht. Die durchschnittliche Bauinvestition der Flughafengesellschaft betrdagt dieser
Erhebungsmethodik folgend rund € 20,09 Mio. pro Jahr.

Ausriistungsinvestitionen

Wie bereits erwdhnt, werden die Ausriistungsinvestitionen mittels einer Unternehmens-
befragung erhoben. Um hier einmalige Ausreifder zu vermeiden, wird fiir Investitionen in
Ausriistungen der Jahresschnitt (seit der Flughafenzugehorigkeit) des jeweiligen Unter-
nehmens herangezogen. Fehlende Werte werden mit Hilfe regionalisierter sektorspezifi-
scher Koeffizienten der , Ausriistungsinvestitionen je Erwerbstitigen ergianzt. Dazu wer-
den zunachst aus der Statistik der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung fiir Ausrii-
stungsinvestitionen die Werte der 59 Sektoren fiir Deutschland aus dem jeweils letzten
vollstandig vorliegenden Jahr (2003) ermittelt, und danach anhand der Anderungsrate
der Folgejahre bei den Erwerbstatigen und den Ausriistungsinvestitionen in den Haupt-
sektoren auf das Bezugsjahr (2005) fortgeschrieben. Danach werden die Koeffizienten
durch einen Vergleich der gesamtdeutschen Hauptsektoren-Werte mit den Werten fiir
die Hauptsektoren in der Flughafenregion regionalisiert. Im Ergebnis zeigt sich die ge-
samte durchschnittliche jahrliche Nachfrage nach Ausriistungsinvestitionen durch die am



101

Flughafen ansadssigen Unternehmen. Fiir den Flughafen Dortmund ergibt sich im Jahr
2005 eine durchschnittliche Gesamtnachfrage nach Ausriistungsinvestitionen in der Ho-
he von € 24,18 Mio.

Zu einer genaueren Ermittlung, welche zusatzliche Nachfrage durch Investitionen der am
Flughafen ansissigen Unternehmen in den 59 Sektoren entsteht, wird die Struktur der
gesamtwirtschaftlichen Verteilung der Investitionsgiiternachfrage (getrennt nach Bau-
und Ausriistungsinvestitionen) gemafs der jeweils aktuellen Input-Output-Tabelle ver-
wendet.

Liefersektor gelieferte Investitionsgiiter

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei € 345.478
produzierendes Gewerbe € 34.455.145
Handel, Gastgewerbe und Verkehr € 3.468.059
Finanzierung und Vermietung € 5.235.319
Off. und private Vermietung €762.583
Gesamt € 44.266.584

Tabelle 56: Aufteilung der Investitionsgiiter nach Liefersektoren
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 42.

Vorleistungsnachfrage

Analog zum Vorgehen bei den Ausriistungsinvestitionen werden beim Vorleistungsbezug
die Missing Values durch regionalisierte sektorspezifischer Werte erginzt. Da es den Un-
ternehmen im Rahmen der Befragung aufgrund des hohen Aufwandes nicht maglich ist,
ihre Vorleistungseinkdufe einzelnen Liefersektoren zuzuordnen, wird an dieser Stelle
auch auf die Input-Output-Statistik des Bundes zuriickgegriffen. Die Input-Output-Tabelle
fiir die inlandische Produktion weist die Lieferverflechtungen jedes Sektors aus. Hier-
durch kann fiir jeden Wirtschaftszweig bestimmt werden, welcher wertmafiige Anteil
seiner Vorleistungskaufe aus welchem der 59 Liefersektoren stammt. Die gesamte Vor-
leistungsnachfrage wird wiederum auf die Hauptliefersektoren aufgeteilt.

Liefersektor gelieferte Vorleistungsgiiter
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei € 376.663
produzierendes Gewerbe € 21.797.298
Handel, Gastgewerbe und Verkehr € 67.880.975
Finanzierung und Vermietung € 20.498.430
off. und private Vermietung € 1.909.465
Gesamt €112.462.831

Tabelle 57: Aufteilung der Investitionsgiiter nach Liefersektoren
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 43.

Durch Addition der an die Unternehmen am Flughafen gelieferten Investitions- und Vor-
leistungsgiiter ergibt sich das gesamte Auftragsvolumen in der Hohe von € 156,73 Mio.
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Diese Summe bildet die indirekten Effekte des Flughafens Dortmund aber nur unzurei-
chend ab, da dieses keine Aussage dariiber gibt, wie viele Giiter eingesetzt werden, um sie
zu produzieren. Zur Berechnung des gesamten zusidtzlichen Produktionswertes, der
durch die Ausgangsnachfrage der Unternehmen am Flughafen entsteht, wird wiederum
auf die jeweils aktuellste Input-Output-Tabelle zuriickgegriffen. Die inversen Koeffizien-
ten geben an, wie viele Giiter (gemessen in Werteinheiten) zur Produktion einer Wert-
einheit eines Gutes in einem bestimmten Sektor aus den einzelnen Sektoren der Volks-
wirtschaft benodtigt werden. Diese werden vom Statistischen Bundesamt fiir 71 Sektoren
ausgewiesen, die sich iiber eine geeignete Aggregation auf einer Struktur von 59 Sektoren
verwenden lasst.

Insgesamt fiihren die Auftrage der Unternehmen am Flughafen Dortmund von € 156,73
Mio. zur einer Erhohung des Produktionswertes in der Hohe von € 272,9 Mio.

Durch die Verwendung sektorspezifischer Wertschopfungsquoten ldsst sich in einem
weiteren Schritt die Wertschopfung aller Sektoren ermitteln. Diese liegt insgesamt bei €
129,1 Mio.

Sektor Bruttowertschopfung

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei €539.170
produzierendes Gewerbe € 31.438.979
Handel, Gastgewerbe und Verkehr € 49.890.142
Finanzierung und Vermietung €42.158.632
Off. und private Vermietung € 5.087.347
Gesamt €129.114.270

Tabelle 58: Berechnung der erwirtschafteten Bruttowertschépfung am Flughafen Dortmund
Quelle: Eigene Darstellung

Die durch die Auftrdge der Unternehmen gesicherten bzw. geschaffenen indirekten Be-
schaftigungseffekte werden mithilfe sektoraler Arbeitskoeffizienten fiir die 59 Sektoren
berechnet. Der sektorale Arbeitskoeffizient eines Sektors gibt an, wie viele Erwerbstatige
zur Herstellung eines Produktionswertes in der Hohe von € 1 Mio. benotigt werden. Die-
ser liegt in arbeitsintensiven Wirtschaftszweigen wie der Landwirtschaft (sektoraler Ar-
beitskoeffizient 18,20) hoher als bei kapitalintensiven Branchen wie der Luftfahrt (sekt-
oraler Arbeitskoeffizient 2,56). Durch Multiplikation des Produktionswertes der einzel-
nen Sektoren mit den sektoralen Arbeitskoeffizienten ergibt sich die durch die Auftrage
des Flughafens gesicherte bzw. geschaffene Beschaftigung bei den Produzenten von Inve-
stitions- und Vorleistungsgilitern.

Sektor Beschiftigung

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 23
produzierendes Gewerbe 421
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 1.098
Finanzierung und Vermietung 415
Off. und private Vermietung 113
Gesamt 2.070

Tabelle 59: Berechnung der durch Investitionen und Vorleistungsgiiter geschaffenen Arbeitsplatze
Quelle: Eigene Darstellung
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Durch Multiplikation der indirekt Beschéftigten mit den durchschnittlichen sektorspezifi-
schen Einkommen ergibt sich die gesamte Bruttolohn- und Gehaltssumme in der Hohe
von rund € 51 Mio.

Sektor Bruttoeinkommen

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei €201.181
produzierendes Gewerbe € 14.524.690
Handel, Gastgewerbe und Verkehr € 24.099.194
Finanzierung und Vermietung €9.813.647
Off. und private Vermietung € 2.363.047
Gesamt €51.001.759

Tabelle 60: Zusammenfassung der indirekten Effekte am Flughafen Dortmund
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 45.

4.4.Induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Im Gegensatz zu direkten und indirekten Effekten sind induzierte Effekte eine Folge von
zusdtzlichem Konsum.

Von den am Flughafen Dortmund sowie auf den vorgelagerten Wirtschaftsstufen gezahl-
ten Bruttolohnen und -gehaltern sind Steuern und Sozialbeitrage der privaten Haushalte
abzuziehen sowie die Sparquote zu berlicksichtigen. Die Restsumme (Konsumquote)
steht fiir den Kauf von Konsumgiitern zur Verfiigung.

Am Beispiel des Flughafens Dortmund stellt sich dies wie folgt dar:

direkte Bruttolohne und -gehalter € 51,4 Mio.
indirekte Bruttolohne und -gehalter € 51,0 Mio.
Summe € 102,4 Mio.
Konsumgquote in % 52,76%
Konsumquote absolut € 54,0 Mio.

Tabelle 61: Berechnung der Konsumquote
Quelle: Eigene Darstellung

In der vorliegenden Studie wird zudem berticksichtigt, dass nicht aller Konsum der direkt
und indirekt am Flughafen Beschéaftigten zusatzliche Ausgaben darstellt. Die sozialen Si-
cherungssysteme in vielen Liandern Europas garantieren auch Erwerbslosen Grundein-
kommen und Grundkonsum. Diese Konsumausgaben wiirden auch anfallen, wenn der
Flughafen nicht existierte. Da es sich hier also nicht um zusatzliche Konsumausgaben
handelt, sind diese von den Konsumausgaben der direkt und indirekt Beschaftigten abzu-
ziehen. Anhand von Statistiken lassen sich das staatliche Transfereinkommen fiir Er-
werbslose und deren Konsumausgaben ermitteln.!’? Es werden die Leistungen der Ar-
beitslosenversicherung, der Sozialhilfe sowie Wohngeld beriicksichtigt. Andere Transfer-

112 Vgl. Bach, Hans-Uwe/Spitznagel, Eugen: Was kostet uns die Arbeitslosigkeit? IAB Kurzbericht Nr.
10/2003, Institut fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung, Niirnberg 2003.
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leistungen wie Kindergeld werden nicht berticksichtigt, da diese auch im Beschaftigungs-
fall bezahlt werden. Durch Multiplikation des relevanten Transfereinkommens je Er-
werbslosem mit der Summe der direkt und indirekt Beschaftigten resultiert das Gesamt-
transfereinkommen, welches von den gezahlten Bruttolohnen und -gehaltern abzuziehen
ist. Das daraus resultierende bereinigte Einkommen wird wiederum mit der entspre-
chenden Konsumquote (in %) multipliziert, woraus sich die Konsumausgaben in absolu-
ten Zahlen ergeben.

Transfereinkommen je Erwerbslosen € 6.848
direkt und indirekt Beschaftigte 3.601
Transfereinkommen gesamt € 24,7 Mio.
Bruttolohne und -gehilter gesamt € 102,4 Mio.
Transfereinkommen gesamt -€ 24,7 Mio.
bereinigtes Einkommen € 77,7 Mio.
Konsumquote in % 52,76%
Konsumquote absolut (bereinigt) € 41,0 Mio.

Tabelle 62: Berechnung der Konsumausgaben
Quelle: Eigene Darstellung

Die in der Input-Output-Tabelle der inlandischen Produktion ausgewiesenen sektorspe-
zifschen Konsumausgaben der privaten Haushalte in Deutschland ermdoglichen es, die
Konsumausgaben auf die einzelnen Sektoren aufzuteilen.

Konsumgiiternachfrage

U der Bischéiftigten ®

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 457.520
produzierendes Gewerbe 9.785.071
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 13.087.423
Finanzierung und Vermietung 12.133.602
off. und private Vermietung 5.549.646
Gesamt 41.013.262

Tabelle 63: Verteilung der Konsumgiiternachfrage
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 47.

Die berechnete Konsumgiiternachfrage in der Hohe von rund € 41 Mio. bildet die indu-
zierten Effekte, die durch die Einkommensverausgabung der direkt und indirekt am
Flughafen beschaftigten entstehen nur unzureichend ab. Es bleibt unberticksichtigt, dass
die Vorleistungen auch auf vorgelagerten Wirtschaftsstufen zu Wertschopfung, Beschaf-
tigung und Einkommen fiihren. Diese Effekte werden analog zum Vorgehen bei der Be-
rechnung der indirekten Effekte durch die Matrix der inversen Koeffizienten fiir die in-
landische Produktion berticksichtigt. Im Ergebnis zeigt sich der zusatzliche Produktions-
wert fiir die gesamte Volkswirtschaft, welcher tliber sektorspezifische Wertschopfungs-
quoten zur induzierten Bruttowertschopfung fiihrt.
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Durch Multiplikation des zusatzlichen sektorspezifischen Produktionswertes mit den
bereinigten Arbeitskoeffizienten wird die induzierte Beschaftigung berechnet. Analog
zum Vorgehen bei den indirekten Effekten ergibt sich aus einer Multiplikation der sek-
torspezifischen Bruttolohne und -gehélter mit der Anzahl der induzierten Beschaftigten
jedes Sektors die Summe der induzierten Bruttolohne und -gehalter.

Produktionswert € 65,9 Mio.
Bruttowertschopfung € 35,3 Mio.
Beschiftigte 628

Bruttolohne- und -gehélter € 12,6 Mio.

Tabelle 64: Berechnung der induzierten Effekte am Flughafen Dortmund
Quelle: Eigene Darstellung

4.5.Katalytische Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Durch die Reisetitigkeit am Flughafen werden regionale Kaufkrafteffekte ausgelost, die
Wertschopfungs-, Beschiftigungs- sowie Einkommenseffekte induzieren. Regionale
Kaufkrafteffekte entstehen durch die Ausgaben von Incoming-Passagieren in der Flugha-
fenregion (Kaufkraftzufluss), durch Ausgaben von Qutgoing-Passagieren in der Zielregion
ihrer Reise (Kaufkraftabfliisse) sowie durch zusatzliche Ausgaben von Outgoing-
Passagieren in der Region aufgrund niedriger Reisekosten in Folge geringerer Anreiseko-
sten zum Flughafen oder niedriger Ticketkosten (Kaufkraftzufluss).

Die direkten Ausgaben von Incoming- und Outgoing-Passagieren am Flughafen selbst
entfalten hingegen keine zusatzlichen Wirkungen, weil diese jene Arbeitsplitze sichern,
die bereits bei den direkten Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Einkommenseffekten
berticksichtigt worden sind.

Die Kaufkraftzu- und -abfliisse werden auf Basis einer Passagierbefragung ermittelt und
in das Input-Output-Modell als zuséatzliche bzw. niedrige Nachfrage nach Konsumgiitern
in der Region integriert. Im Ergebnis zeigen sich die regionalen Wirkungen auf die Wert-
schopfung, Arbeitspldtze und Einkommen.

Im Rahmen der Passagierbefragung wird sowohl bei den Incoming- als auch bei den Out-
going-Reisenden zwischen Geschifts- und Freizeitreisenden unterschieden. Die Ausga-
ben der Incoming-Reisenden beinhalten zudem die Kosten fiir Flugtickets, welche nicht
zu vermehrten Einnahmen in der Flughafenregion fiihren, und diese daher um den ent-
sprechenden Wert bereinigt werden miissen. Im Gegensatz dazu miissen bei der Analyse
des Kaufkraftabflusses aus der Region die Ticketkosten beriicksichtigt werden, da diese
das verfligbhare Einkommen in der Flughafenregion mindern. Jedoch diirfen bei der Be-
trachtung der Outgoing-Reisenden aus der Flughafenregion die Ausgaben fiir dienstliche
Reisen nicht zu den Kaufkraftabfliissen gerechnet werden, da Geschéaftsreisen in der Re-
gel ausschliefdlich von Unternehmen bezahlt werden, und es insofern nicht zu einer Min-
derung des verfiigbaren regionalen Einkommens kommt. Demzufolge wird ausschliefilich
die Gruppe der Freizeitreisenden bei der Bewertung des Kaufkraftabzugs durch Out-
going-Reisende einbezogen.
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Die Ergebnisse der Fluggastbefragung am Airport Dortmund stellen sich wie folgt dar:

. Incoming Incoming .
Ausgaben pro Reise Fulel Tilsis) | ooz Outgoing
Geschaftsreisende € 487,29 €221,99 €517,98
Freizeitreisende € 325,25 € 205,67 € 434,70

Tabelle 65: Ausgaben der Incoming- und Outgoing-Reisenden pro Reise
Quelle: Eigene Darstellung

Beriicksichtigung von alternativen Flughifen und Verkehrstragern

Relevante Kaufkrafteffekte des Flughafens Dortmund entstehen nur dann, wenn der Rei-
sende keinen alternativen Flughafen und kein alternatives Verkehrsmittel gewahlt, also
die Reise nicht angetreten hatte. Denn sobald fiir den Reisenden eine Alternative besteht,
ware der jeweilige Zufluss bzw. Abfluss an Kaufkraft auch ohne die Wahl des Flughafens
Dortmund entstanden. Der Effekt kann in diesem Fall dem Flughafen nicht zugeordnet
werden.

In der Passagierbefragung werden daher auch Angaben zu moglichen Alternativen des
Flughafens Dortmund erhoben.

Folgendes Beispiel soll die beschriebene Vorgehensweise veranschaulichen:

75% der Incoming-Reisenden am Flughafen Dortmund geben an, dass sie auch mit einem
anderen Verkehrsmittel oder iiber einen anderen Flughafen in die Region gekommen
waren. Insgesamt 81% der in der Flughafenregion wohnhaften Outgoing-Reisenden ge-
ben an, dass sie ihre Reise auch anderweitig angetreten hatten.

Bei den Kaufkraftabfliissen ist zudem zu beriicksichtigen, dass ein Verzicht auf die ge-
plante Reise nicht zu einem identischen Verbleib der Kaufkraft in die Region fiihrt, son-
dern ein Teil des nicht verausgabten Einkommens gespart wird.

Reisende in/aus | Reisende ohne
der Regio/n Alternativen Kaufkrafteffekt

Incoming 98.205 24.551 €5.270.908
Outgoing 278.002 53.579 -€19.704.027

Ausgaben/Reise
Incoming € 214,69
Outgoing* -€ 434,70
Sparquote 15,4%
Outgoing abzgl. Sparquote -€ 367,76

* Der Outgoing-Verkehr beinhaltet aus den oben beschriebenen Griinden keine Geschéftsreisenden.

Tabelle 66: Berechnung der regionalen Kaufkrafteffekte
Quelle: Eigene Darstellung
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Der Flughafen Dortmund verursacht somit zunachst einen direkten Kaufkraftzufluss von
rund € 5 Mio. und einen Abfluss von rund € 20 Mio.

In einem nachsten Schritt werden zwei weitere Effekte berechnet, die ebenfalls die Kauf-
kraft beeinflussen:

Fahrtkostenersparnisse

Outgoing-Reisende der Flughafenregion sparen durch die Nutzung des Flughafens Fahrt-
kosten ein, die wiederum das verflighare Einkommen erhéhen. Im Rahmen der Passa-
gierbefragung wird nach alternativen Flughdfen zur Nutzung des Standortflughafens fiir
die jeweilige Reise gefragt. Zur Berechnung der Fahrtkostenersparnisse durch die Nut-
zung des Flughafens Dortmund im Vergleich zu anderen Airports wird aus Vereinfa-
chungsgriinden angenommen, dass die Passagiere innerhalb der Region gleichverteilt
sind, und dass der Standortflughafen nur fiir Reisende aus der Flughafenregion der
nichstgelegene Flughafen ist. Es wird angenommen, dass sich der Standortflughafen im
Zentrum des Untersuchungsgebietes befindet, wobei mittels einer Software zur Routen-
planung die Fahrzeit zwischen dem Zentrum des Untersuchungsgebietes und den alter-
nativen Flughéifen berechnet wird. Aus den Angaben der Befragten kann hochgerechnet
werden, flir wie viele Reisende aus der Region welcher Flughafen die beste Alternative
darstellt. Um fiir die Berechnung der Fahrtkosten relevanten Fahrzeugkilometer, also das
Produkt von Fahrzeugen und Fahrtstrecke, zu ermitteln, muss der durchschnittliche Be-
setzungsgrad der Fahrzeuge bekannt sein. Es wird davon ausgegangen, dass der Beset-
zungsgrad eines PKW beim Zugang zum Flughafen der durchschnittlichen Gréfie einer
Reisegruppe entspricht. Der entsprechende Durchschnittswert lasst sich wiederum mit-
tels der Passagierbefragung erheben, wodurch sich die eingesparten Fahrzeugkilometer
ermitteln lassen. Multipliziert man diese wiederum mit den Kfz-Kosten je Kilometer (je-
weils aktuelles Kilometergeld), erhdlt man die eingesparten Fahrtkosten.

Der beschriebene Berechnungsvorgang soll am Beispiel der Entfernung zum Flughafen
Diisseldorf veranschaulicht werden:

alternativer Anzahl der | Besetzungs- .
Flughafen Entfernung Reisenden grad €/km | Ersparnis
Diisseldorf | 74,42 km 34.682 2 0,43 | €2,2 Mio.

Tabelle 67: Berechnung der Fahrtkostenersparnisse
Quelle: Eigene Darstellung

Ticketkostenersparnisse

Aufgrund des hohen Verkehrsanteils der Low-Cost Airlines in Dortmund, die Flige zu
glnstigen Tarifen anbieten, sind Ticketersparnisse bei Reisen liber Dortmund ein ent-
scheidender Faktor fiir die Wahl des Flughafens. Zur Berechnung der Ticketkostener-
sparnisse wird im Rahmen der Befragung jener Anteil der Outgoing-Reisenden ermittelt,
fiir den die gilinstigen Ticketpreise bzw. das gute Angebot mit Billigfliegern entscheidend
fiir die Wahl des Flughafens war. Durch Vergleich der in Dortmund gezahlten Ticketprei-
se mit jenen von Alternativflughdfen lasst sich der durchschnittlich niedrigere Flugpreis
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bei Nutzung des Flughafens Dortmund ermitteln. In einem letzten Schritt wird die oben
ermittelte Anzahl jener Reisenden, fiir welche die giinstigen Ticketpreise bzw. das gute
Angebot mit Billigfliegern entscheidend mit der errechneten durchschnittlichen Flug-
preisersparnis multipliziert, wodurch sich die gesamten Ticketkostenersparnisse erge-
ben.

Anzahl der relevanten Outgoing-Reisenden 87.999
durchschnittliche Fahrtkostenersparnis €9,44
Ticketkostenersparnisse gesamt € 0,83 Mio.

Tabelle 68: Berechnung der Ticketkostenersparnisse
Quelle: Eigene Darstellung

Durch Addition bzw. Subtraktion der jeweiligen Summen ergibt sich die Gesamtsumme
der Kaufkrafteffekte.

Incoming- | Outgoing-
Effekt durch.... Reisendi Reigendi
Regionale Kaufkraft 5,27 -19,7
Fahrtkostenersparnis - 7,96
Ticketkostenersparnis - 0,83
Summe Kaufkraft 5,27 -10,91
Differenz -5,64

Tabelle 69: Zusammenfassung der regionalen Kaufkrafteffekte
Quelle: Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dort-
mund Airport, Dortmund 2006, S. 57.

Das Ergebnis wird wiederum in die Input-Output-Tabelle eingespeist, wodurch sich die
Erhohung bzw. Verringerung des Produktionswertes errechnen ldasst. Weiters lasst sich
die Erhohung bzw. Verringerung

- derregionalen Bruttowertschopfung,

- der kaufkraftinduzierten Beschaftigungseffekts sowie

- des Einkommens
ermitteln.

4.6.Fiskalische Effekte

Zur Abschatzung der fiskalischen Effekte wird zundchst das Steueraufkommen, welches
auf Basis der direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte erhoben wird, be-
rechnet. Dabei werden lediglich die Gebietskorperschaften Bund, Lidnder und Gemeinden
bertiicksichtigt. Nicht berticksichtigt werden die Sozialversicherungen.

Das Steueraufkommen wird mit Hilfe von Indikatorrelationen zwischen dem Steuerauf-
kommen der betrachteten Steuern und ausgewahlten volkswirtschaftlichen Indikatoren,
die an die Bemessungsgrundlage der betrachteten Steuern approximiert werden, berech-
net. Folgende Tabelle zeigt einen Uberblick iiber die explizit berechneten Steueraufkom-
men und deren Bezugsindikatoren:



109

Steuer Bezugsindikator
Umsatzsteuer Konsum

Lohnteuer Bruttolohne und Gehilter
veranlagte Einkommenssteuer | Nettobetriebsiiberschuss
Koérperschaftssteuer Nettobetriebstiberschuss

Energiesteuer Bruttowertschopfung

Stromsteuer Bruttowertschopfung
Gewerbesteuer Nettobetriebsiiberschuss

Tabelle 70: Explizit beriicksichtigte Steuern und deren Bezugsindikatoren zur Prognose des Steueraufkommens
Quelle: Malina, Robert/Allroggen, Florian: Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des Flughafens Dort-
mund fiir das Jahr 2025, Miinster 2010, S. 18

Als Bezugsgrofie fiir die Umsatzsteuer (inklusive Einfuhrumsatzsteuer) wird der Konsum
gewadhlt. Sie ist als Nettoallphasenumsatzsteuer mit Vorsteuerabzug ausgestaltet und soll
daher nur den Endverbrauch von Waren und Dienstleistungen belasten.!!3 Da dieser End-
verbrauch Konsum ist, wird dieser als Bezugsgrofie gewahlt.

Die Lohnsteuer ist ein Element der Einkommensteuer. Sie belastet Bruttolohne und -
gehalter, sodass diese als Bezugsgrofe fiir die Indikatorrelation genutzt wird. Die veran-
lagte Einkommensteuer ist ebenfalls der Einkommensteuer zuzurechnen, belastet aber
insbesondere die Einkiinfte von Freiberuflern und Einzelunternehmern. Ihre Bemessung
ist folglich ebenso wie die Korperschaftsteuer, die durch Kapitalgesellschaften zu entrich-
ten ist, an Nettobetriebsiiberschiissen zu bemessen. Dies gilt auch fiir die Gewerbesteuer,
die im Gegensatz zu den bisherigen Steuern eine kommunale Steuer darstellt.11* Nettobe-
triebsiiberschiisse, die als Bemessungsgrundlage genutzt werden sollen, kénnen sektor-
spezifisch liber Quoten der Bruttowertschopfung ermittelt werden.

Bei Strom- und Energiesteuer handelt es sich um spezielle Verbrauchsteuern, die auf den
Verbrauch der Giiter beispielsweise von Strom, Mineralélen oder Gas erhoben werden.
IThre Bemessungsgrundlage ist folglich nicht explizit aus dem Modell der Nachfrageeffekte
abzuleiten. Da davon auszugehen ist, dass der Energie- und Stromverbrauch mit der ge-
samtwirtschaftlichen Aktivitdt korreliert, wird fiir die speziellen Verbrauchsteuern die
Bruttowertschopfung als Bezugsgrofie gewahlt.

Die in oben dargestellter Tabelle ausgewiesenen Steuern decken 81,3% des Steuerauf-
kommens von Bund, Landern und Gemeinden im Jahr 2008 ab. Daher kann davon ausge-
gangen werden, dass durch eine explizite Betrachtung von Indikatorrelationen fiir diese
Steuern ein sinnvolles Abbild der gesamtwirtschaftlichen fiskalischen Wirkungen in
Deutschland erreicht werden kann. Das Aufkommen aller weiteren Steuern wird ent-
sprechend den Steueranteilen der nicht explizit beriicksichtigten Steuern berechnet.

Nach Berechnung des zusatzlichen Aufkommens einzelner Steuern wird dieses auf die
Gebietskorperschaften Bund, Landern und Gemeinden verteilt. Die hier dargelegte Ver-
teilung soll jedoch nur als grobe Abschatzung der fiskalischen Wirkungen fiir die einzel-
nen Gebietskorperschaften verstanden werden, da aufgrund der komplexen Finanzstro-

113 Vgl. Kudert, Stephan: Steuerrecht leicht gemacht, 3. Auflage, Berlin 2007, S. 136 ff
114 Vgl. Homburg, Stefan: Allgemeine Steuerlehre, 5. Auflage, Miinchen 2007, S. 227 f.
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me zwischen den Gebietskorperschaften eine exakte Analyse nur schwer moglich ist.

Gemeinschaftssteuern, die sowohl dem Bund, den Lindern als auch den Kommunen zu-
stehen kénnen, werden gemaf} den fiir die jeweilige Steuer feststehenden Verteilungs-
schliisseln umgerechnet. Bundessteuern flieféen in den Bundeshaushalt, Landersteuern in
die Linderhaushalte und Gemeindesteuern in die Kassen der Gemeinden. Eine Ausnahme
bildet die (kommunale) Gewerbesteuer, an deren Aufkommen auch der Bund und die
Lander tiber die Gewerbesteuerumlage beteiligt werden.11>

Abschiatzung der fiskalisch-induzierten Nachfrageeffekte

Durch zuséatzliche Steuereinnahmen, die dem Staat aufgrund der direkten, indirekten und
induzierten Nachfrageeffekte zuflief3en, ist es dem Staat moglich, weiteren Staatskonsum
zu tatigen.

Die zusatzlichen Steuereinnahmen werden nicht vollstindig fiir Staatskonsum verwen-
det, sondern dienen auch zur Deckung der offentlichen Zins- und Tilgungslast. Daher
wird der Anteil an den Steuereinnahmen von Bund, Liandern und Gemeinden, der durch
diese Gebietskorperschaften fiir Staatskonsum aufgewendet wird, ermittelt. Da diese
Quote im Zeitablauf durch Konjunkturschwankungen variiert, wird der Median der Zeit-
reihe der jahrlichen Daten seit 1991 zur Approximation der Quote fiir das Jahr 2025 ver-
wendet. Dieser liegt laut Statistik bei rund 51,5 %. Durch die zusatzlichen Steuereinnah-
men wird folglich Staatskonsum von rund € 35 Mio. getatigt. Analog zu den indirekten
und induzierten Effekten wird dieser importbereinigt, auf Giitergruppen verteilt und an-
schliefSend in das Input-Output-Modell eingespeist. In Folge dessen kann fiir das Jahr
2025 ein zusatzlicher Produktionswert in der Hohe von € 47,8 Mio. fiir die Bundesrepu-
blik Deutschland prognostiziert werden. Die daraus resultierenden fiskalisch-induzierten
Effekte stellen sich wie folgt dar:

Fiskalisch-induzierte Fiskalisch-induzierte Fiskalisch-induzierte
Beschiftigungseffekte Einkommenseffekte Wertschopfungseffekte
500 Beschaftigte € 15,94 Mio. € 28,17 Mio.

Tabelle 71: Darstellung der fiskalisch-induzierten Effekte des Flughafens Dortmund
Quelle: Eigene Darstellung

4.7.Prognose der regionalokonomischen Effekte

Im ersten Schritt zur Abschitzung der regionalokonomischen Effekte des Flughafens
Dortmund fiir das Jahr 2025 wird eine Prognose der Beschiftigten auf dem Flughafenge-
lande erstellt. Da sich die vorliegende Arbeit ausschliefilich mit Methodiken zur Ermitt-
lung regionalwirtschaftlicher Effekte von Flughifen beschiftigt, wird auf die Darstellung
eines Verfahrens zur Fortschreibung der Beschaftigungsentwicklung verzichtet.

115 Malina, Robert/Allroggen, Florian: Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des Flughafens
Dortmund fiir das Jahr 2025, Miinster 2010, S. 18 f.
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Prognose der direkten Effekte

Die prognostizierte Beschaftigung flir das Jahr 2025 bildet das Maf3 fiir die direkten Be-
schaftigungseffekte am Flughafen Dortmund. Diese Mitarbeiter erzielen Einkommen und
produzieren Giiter und Dienstleistungen. Die direkten Einkommenseffekte ergeben sich
aus sektoralen Bruttoeinkommenswerten je Erwerbstitigen, die direkten Wertschop-
fungseffekte aus der sektoralen Wertschopfung je Erwerbstatigen. Diese Daten werden
aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung entnommen, fiir die Flughafenregion re-
gionalisiert und in konstanten Preisen des Jahres 2008 (Ausgangsjahr) auf das Jahr 2025
fortgeschrieben. Die Fortschreibung der sektoralen Einkommens- und Wertschépfungs-
effekte erfolgt durch eine Analyse historischer Entwicklungen fiir die Bundesrepublik
Deutschland.

Sektor Beschiftigung
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0
produzierendes Gewerbe 50
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 1.370
Finanzierung und Vermietung 150

Off. und private Vermietung 120
Gesamt 1.690

Tabelle 72: Prognose der direkten Beschiftigungseffekte am Flughafen Dortmund fiir das Jahr 2025
Quelle: Eigene Darstellung nach Malina, Robert/Allroggen, Florian: Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte
des Flughafens Dortmund fiir das Jahr 2025, Miinster 2010, S. 29.

Prognose der indirekten Effekte

Die indirekten Nachfrageeffekte umfassen alle Effekte auf die gesamtwirtschaftliche
Nachfrage auf vorgelagerten Wertschopfungsstufen, die kausal durch Unternehmensta-
tigkeit auf dem Flughafengeldnde begriindet werden.

Fiir das Jahr 2025 miissen die Bauinvestitionen, Ausriistungsinvestitionen und die Nach-
frage nach Vorleistungsgiitern am Flughafen Dortmund prognostiziert werden. Soweit
keine entsprechenden Daten vorliegen, werden die Investitionen und Vorleistungsbeziige
der am Flughafen ansdssigen Unternehmen durch sektorspezifische, regionalisierte und
auf das Jahr 2025 fortgeschriebene Werte je Erwerbstatigen aus der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung erganzt.
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Fiir den Flughafen Dortmund ergibt sich daraus folgende Nachfrage nach Investitions-
und Vorleistungsgiiter:

Nachfrage nach ... Bauinvestitionen .Ausrii?t.u nes” Vorle.i'stungs-
investitionen gliter
Flughafengesellschaft € 0,11 Mio. € 1,50 Mio. € 24,21 Mio.
weitere Unternehmen € 2,23 Mio. € 57,52 Mio. € 323,26 Mio.
Summe € 2,34 Mio. € 59,02 Mio.| € 347,47 Mio.

Tabelle 73: Prognostizierte Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgiitern im Jahr 2025
Quelle: Malina, Robert/Allroggen, Florian: Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des Flughafens Dort-
mund fiir das Jahr 2025, Miinster 2010, S. 30.

Die so ermittelte Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgiitern wird mit Hilfe der
Input-Output-Statistik auf Glitergruppen verteilt und um Importanteile bereinigt.

Am Flughafen Dortmund belduft sich der Importanteil der Bauinvestitionen auf rund 2%,
der Importanteil der Ausriistungsinvestitionen auf rund 33% und der Importanteil des
Vorleistungsgiiterbezuges auf rund 35%.

Diese Nachfragestruktur wird nun in die Matrix der inversen Koeffizienten der Input-
Output- Statistik eingespeist, um den zusatzlichen bundesweiten Produktionswert auf
allen Wertschopfungsstufen zu ermitteln, der durch die Bau- und Ausriistungsinvestitio-
nen sowie die Vorleistungsgiiternachfrage am Flughafen Dortmund im Jahr 2025 ent-
steht. Dieser zusatzliche Produktionswert betriagt rund € 454,9 Mio. Anhand sektoraler
Arbeitskoeffizienten des Jahres 2025 wird daraus die Anzahl der im Jahr 2025 auf vorge-
lagerten Wertschopfungsstufen Beschiftigten ermittelt. Fiir den Flughafen Dortmund
ergeben sich somit 2.470 Arbeitsplatze. Diese Beschiftigten erzielen im Jahr 2025 Brutto-
l6hne und -gehalter in Hohe von rund € 79,4 Mio. und generieren eine Wertschopfung in
Hohe von € 190,1 Mio.

Prognose der induzierten Nachfrageeffekte

Ausgangspunkt zur Berechnung der induzierten Nachfrageeffekte sind die direkten und
indirekten Einkommenseffekte. In der gegenstandlichen Studie resultiert aus der Additi-
on dieser Einkommenseffekte ein zusatzliches Bruttoeinkommen in der Héhe von €
158,5 Mio. Dieses zusatzliche Bruttoeinkommen wird jedoch nicht vollstindig fiir Kon-
sum verausgabt. Zundchst miissen von diesem Einkommen Steuern und Abgaben gezahlt
werden. Ein Teil des Nettoeinkommens wird auch zur Ersparnisbildung genutzt. Der fiir
Konsum verwendete Anteil des Bruttoeinkommens wird mit Hilfe einer durchschnittli-
chen Konsumquote auf das Bruttoeinkommen ermittelt. In gegenstandlicher Studie wird
eine Konsumquote von 51,2% angenommen, woraus sich ein unbereinigter induzierter
Konsum in Hohe von € 81,1 Mio. ergibt.

Wie bereits bei der Berechnung der induzierten Effekte dargestellt, wiirde eine vollstin-
dige Beriicksichtigung dieses zusitzlichen Konsums zur einer Uberschitzung der indu-
zierten Effekte fiihren. Schliefdlich wird ein Grundkonsum durch Arbeitslosengeld sowie
Grundsicherungsleistungen gewahrleistet und wiirde folglich auch bei Wegfall der durch
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den Flughafen gesicherten Beschiftigungsverhiltnisse bestehen. Dieser Grundkonsum
betragt rund € 33,5 Mio., sodass ein bereinigter zusatzlicher Konsum in Héhe von rund €
47,6 Mio. bestimmt werden kann. Der so ermittelte induzierte Konsum wird ebenfalls um
Importanteile bereinigt und gemafd Input-Output-Statistik auf die sechs Gilitergruppen
verteilt. Hieraus ergibt sich ein Gesamteffekt von € 42,41 Mio.

Die zusatzliche Nachfrage in der Konsumgiiterindustrie fithrt dann wiederum zu zusatzli-
cher Nachfrage auf vorgelagerten Wertschopfungsstufen. Die Abschitzung dieser Wir-
kungen erfolgt mithilfe der Input-Output-Statistik analog zum Vorgehen zur Berechnung
der indirekten Effekte.

Im Rahmen der Untersuchung des Flughafens Dortmund wird analog zur Bestimmung
der indirekten Effekte prognostiziert, dass im Jahr 2025 deutschlandweit ein zusatzlicher
Produktionswert in Héhe von rund € 68,1 Mio. entsteht. Bereinigt um Vorleistungsver-
flechtungen und Importanteile resultiert aus den induzierten Effekten insgesamt eine
Bruttowertschopfung von € 33,3 Mio. Auf diese Weise werden im Jahr 2025 etwa 490
Arbeitspldtze mit einer Bruttoeinkommenssumme von rund € 12,6 Mio. gesichert.

Prognose der katalytischen Effekte

Durch die Reisetitigkeit am Flughafen werden regionale Kaufkrafteffekte ausgelost, die
Wertschopfungs-, Beschaftigungs- sowie Einkommenseffekte induzieren.

Die Prognose der Kaufkrafteffekte folgt der bereits dargelegten Systematik zur Berech-
nung der katalytischen Effekte.

Durch die Reisetdtigkeit am Flughafen Dortmund flief3t der Flughafenregion durch Inco-
ming-Reisende eine Kaufkraft von jahrlich € 7,7 Mio. zu. Gleichzeitig gehen durch private
Reisen von Outgoing-Passagieren rund € 27,9 Mio. an Kaufkraft verloren. Dariiber hinaus
sparen Personen, die in der Flughafenregion leben, durch eine kiirzere Anfahrt zum Flug-
hafen insgesamt € 8,5 Mio. an Fahrtkosten ein. Insgesamt wird folglich ein Kaufkraftab-
fluss aus der Region in Hohe von € 11,8 Mio. prognostiziert.

Der Kaufkraftabfluss in der Hohe von rund € 11,8 Mio. wird wiederum in das unser In-
put- Output-Modell eingespeist, woraus sich eine Verringerung des Produktionswertes
um € 16,9 Mio. ergibt. Die regionale Bruttowertschopfung sinkt damit um € 8,3 Mio. Da-
her gehen 120 Arbeitsplatze verloren, sodass sich die Summe der Einkommen um € 2,9
Mio. verringert.

Prognose der fiskalischen Effekte

Die Prognose der fiskalischen Effekte des Dortmunder Flughafens wird in zwei Arbeits-
schritten durchgefiihrt: Zunachst werden die steuerlichen Wirkungen bestimmt, die aus
den Nachfrageeffekten des Flughafens und der dort ansdssigen Unternehmen resultieren
— fiskalische Effekte. Darauf aufbauend wird berechnet, welche Effekte auf Wertschop-
fung, Beschaftigung und Einkommen aus der Verausgabung dieser zusatzlichen Steuer-
einnahmen durch den Staat resultieren — fiskalisch induzierte Effekte.
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In gegenstandlichem Beispiel kann fiir das Jahr 2025 aufgrund der wirtschaftlichen Akti-
vitdt der am Flughafen Dortmund ansdssigen Unternehmen ein Steueraufkommen in der
Hohe von rund € 68 Mio. prognostiziert werden. Hiervon entfallen rund € 32,9 Mio. auf
den Bund, € 22,9 Mio. auf die Lander und rund € 12,2 Mio. auf die Gemeinden.

4.8.Regionale Verteilung der 6konomischen Effekte

Die bisher ausgewiesenen Effekte beziehen sich auf die gesamte Bundesrepublik
Deutschland. Nur ein Teil dieser Wirkungen kommt jedoch der eigentlichen Flughafenre-
gion zugute. Die regionalen Effekte sind fiir einen Flughafen in kommunaler Tragerschaft
und fiir die wirtschaftspolitischen Entscheidungstriager jedoch von besonderer Bedeu-
tung, weil sie unmittelbar fiir die Unternehmen und Einwohner in der Flughafenregion
nutzenstiftend sind.

Regionale Verteilung der indirekten Effekte

Fiir die Berechnung der indirekten regionalen Effekte des Flughafens werden Informa-
tionen zur regionalen Verteilung der Investitions- und Vorleistungsbeziige auf allen
Wertschopfungsstufen benotigt. Die Werte werden sodann in das Input-Output-Modell
eingespeist und die regionalen Effekte gemafd dem Vorgehen bei den nationalen Effekten
berechnet. Die regionalen Anteile der Nachfrage der Unternehmen am Flughafen werden
mittels einer Befragung erhoben.

In der gegenstandlichen Studie wird angenommen, dass Bauinvestitionen zu 60%, Ausrii-
stungsinvestitionen zu 57,6% und Vorleistungsgiiter zu 60,7% aus der Flughafenregion
bezogen werden. Auf diese Weise ldsst sich aus der bundesweiten Nachfragestruktur die
Nachfragestruktur in der Flughafenregion ermitteln. Diese wird wiederum in das Input-
Output-Modell eingespeist, wobei angenommen wird, dass die dargelegten Quoten auch
auf den vorgelagerten Wertschopfungsstufen gelten.

Regionalanteil
Bauinvestitionen 60,00%
Ausriistungsinvestitionen 57,60%
Vorleistungen 60,70%

Tabelle 74: Regionalanteil der Investitionen und Vorleistungsgiiter
Quelle: Eigene Darstellung

Der mittels Input-Output-Analyse erhobene Regionalanteil fiir Vorleistungen, Bau- und
Ausristungsinvestitionen von rund 63% (€ 99 Mio.) wird fiir alle Wertschépfungsstufen
angesetzt. Hieraus lassen sich der zusatzliche Produktionswert, die Bruttowertschopfung,
die daraus resultierende zusdtzliche Beschaftigung sowie die Bruttolohn und -
gehaltssumme errechnen.
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Regionalanteil | Regionalanteil
in % absolut
Produktionswert 63% € 171,9 Mio.
Bruttowertschopfung 63% € 81,3 Mio.
Arbeitsplatze 63% 1.304
Bruttolohn- und -gehalt 63% € 32,1 Mio.

Tabelle 75: Regionalisierung der indirekten Effekte
Quelle: Eigene Darstellung

Regionale Verteilung der induzierten Effekte

Da induzierte Effekte auf den zuséatzlichen Konsumausgaben der direkt und indirekt am
Flughafen Beschaftigten basieren, konnen sie nur in dem Mafie der Flughafenregion zu-
gerechnet werden, indem sie in der Region verausgabt werden. Die induzierten Effekte
fallen daher nur dann in der Flughafenregion an, wenn das zusatzliche Einkommen in der
Flughafenregion verausgabt wird. Obwohl eine exakte Bestimmung der rdumlichen Ver-
teilung der Konsumausgaben der direkt und indirekt am Flughafen Beschiftigten nur
schwer moglich scheint, ldsst sich anhand der Unternehmensbefragung ein genaues Bild
der raumlichen Verteilung der Wohnorte des Personals zeichnen.

So wird untergestellt, dass der Anteil der innerhalb der Flughafenregion wohnhaften
Beschiftigten dem Regionalanteil der Konsumausgaben der direkt Beschiftigten ent-
spricht. Dies beruht auf der Annahme, dass in der Flughafenregion wohnende Mitarbeiter
auch in der Region konsumieren, wiahrend nicht in der Flughafenregion wohnende Be-
schaftigte nicht in der Region konsumieren. Aus der Unternehmensbefragung des Jahres
2005 ist bekannt, dass 85% der Mitarbeiter der am Flughafen ansdssigen Unternehmen
in der Flughafenregion leben.

Auch muss die regionale Konsumwirksamkeit der indirekten Effekte berticksichtigt wer-
den. Da davon auszugehen ist, dass die Produzenten von Vorleistungs- und Investitions-
glitern im Gegensatz zum Flughafen auch am Rande des Untersuchungsgebietes ansassig
sind, wird am Beispiel der Flughafenregion Dortmund von einer Quote von 40 % des re-
gionalen indirekten Einkommenseffekts ausgegangen.

Einkommen Transfer- Konsum Regiorfal- Summe

leistungen anteil
direkt € 51,4 Mio. -€ 10,5 Mio. 52,76% 85,00% €18,34
indirekt € 51,0 Mio. -€ 14,2 Mio. 52,76% 40,00% €7,77
Summe €102,4 Mio. | -€ 24,7 Mio. €26,12

Tabelle 76: Berechnung der regionalen Konsumausgaben
Quelle: Eigene Darstellung

Damit ergeben sich die regionalen Konsumausgaben, welche analog zum Vorgehen bei
den gesamtwirtschaftlichen induzierten Effekten in das Input-Output-Modell eingespeist
werden. Hieraus ergeben sich die regional induzierte Bruttowertschopfung, die regional
induzierte Beschaftigungswirkung sowie das regional induzierte Einkommen.
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Produktionswert € 26,1 Mio.
Bruttowertschopfung € 20,9 Mio.
Beschiftigte 371

Bruttolohne- und -gehélter € 7,5 Mio.

Tabelle 77: Regionalisierung der induzierten Effekte
Quelle: Eigene Darstellung

Beschiftigungsmultiplikatoren

Durch Division der zusatzlichen Beschaftigten in Form von indirekten und induzierten
Arbeitsplatzen durch die direkt am Flughafen Beschiftigten lasst sich der gesamtwirt-
schaftliche sowie der regionale Beschaftigungsmultiplikator errechnen.

Beschiftigungsmultiplikator |indirekt/induziert | direkt Multiplikator
gesamtwirtschaftlich 2.698 1.531 1,76
regional 1.679 1.531 1,10

Tabelle 78: Ermittlung des regionalen Beschaftigungsmultiplikators
Quelle: Eigene Darstellung

Regionale Verteilung der katalytischen Effekte

In einem nachsten Schritt werden die Kaufkraftzu- und -abfliisse {iber den Flughafen re-
gionalisiert. Um die regionalen Werte der Kaufkraftzufliisse zu ermitteln, wird im Rah-
men der Passagierbefragung die Anzahl (in Prozent) jener Incoming-Reisenden erhoben,
die ihre Reise hauptsichlich innerhalb der Region verbringen, und mit den gesamten
Kaufkraftzufliissen multipliziert.

Um die regionalen Kaufkraftabfliisse zu ermitteln, wird die Zahl (in Prozent) jener Out-
going-Reisenden, die innerhalb der Flughafenregion wohnen, mit den gesamten Kauf-
kraftabfliissen multipliziert.116

Regional- . .
Reisende | in % | absolut | .. davon in % | absolut Ausgab-en Ausgaben angteil in Regionalanteil
pro Reise | gesamt % absolut
€679
Outgoing | 80% | 697.157 | geschéftlich | 18,8% | 131.065 | € 517,98 Mio. nicht relevant
€ 246,1
privat 81,2% | 566.091 | € 434,70 Mio. 44,10% | €108,5 Mio.
€73
Incoming | 20% | 174.289 | geschiftlich [ 18,8% | 32.766 | € 221,99 Mio. 56,50% € 4,1 Mio.
€291
privat 81,2% | 141.523 | € 205,67 Mio. 56,50% € 16,4 Mio.
€350,4
Summe |100% |871.446 100% | 871.446 Mio. € 129,1 Mio.

Tabelle 79: Ermittlung der regionalen katalytischen Effekte

Quelle: Eigene Darstellung

116

des Dortmund Airport, Dortmund 2006, S. 52.

Vgl. Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche Bedeutung
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Regionale Verteilung der fiskalischen Effekte

Die bisher analysierten fiskalischen Effekte gelten fiir die Bundesrepublik Deutschland.
Aufgrund der kommunalen Gesellschafterstruktur des Flughafens Dortmund ist jedoch
auch eine Abschitzung der Steuereffekte fiir die Gemeinden der Region relevant. Da die
Finanzstrome zwischen Bund, Landern und Gemeinden komplex und Daten zur Vertei-
lung der Steuereinnahmen auf kommunaler Ebene nur eingeschrankt verfiigbar sind, ist
die Abschatzung dieser Effekte nur teilweise moglich.

Die regionalen fiskalischen Effekte umfassen die zusatzlich generierten Gemeindesteuern
der Gemeinden in der Flughafenregion sowie deren Anteil an den zusitzlichen Gemein-
schaftssteuern. Zur Bestimmung der Gemeinschaftssteueranteile, die den Gemeinden
zufliefen, werden die Anteile der Gemeinden in der Flughafenregion am Aufkommen der
Einkommen- und Umsatzsteuer bestimmt. Mithilfe dieses Schliissels wird das zusatzliche
kommunale Aufkommen der Gemeinschaftssteuern nun der Region zugerechnet. Aus den
regionalisierten Nachfrageffekten unter Beriicksichtigung der Kaufkrafteffekte werden
zudem die regionalen Nettobetriebsiiberschiisse bestimmt. Dadurch ist auch eine Ab-
schatzung des zusatzlichen Gewerbesteueraufkommens in der Region moglich.117

In vorliegendem Fall konnen somit Steuereinnahmen in der Hohe von rund € 5,8 Mio. flr
das Jahr 2025 prognostiziert werden.

Regionale Verteilung der fiskalisch-induzierten Effekte

Eine Regionalisierung der fiskalisch-induzierten Effekte ist aufgrund unvollstidndiger Da-
ten zur Verteilung des Staatskonsums nicht vollstindig méglich. Zum einen kann das re-
gional verfligbare zusitzliche Steueraufkommen der Gemeinden in der Flughafenregion
nur grob abgeschitzt werden. Zum anderen gibt es keine Angaben iiber die regionale
Verteilung des zusatzlichen Staatskonsums von Bund und Landern. Folglich ist nicht be-
kannt, inwiefern Staatskonsum von Bund und Landern in die Flughafenregion flief3t.

Daher wird in gegenstindlicher Studie ein konservativer Ansatz gewdhlt, indem die re-
gionalen fiskalisch-induzierten Effekte mit Hilfe des zuséatzlichen Steueraufkommens der
Gemeinden in der Flughafenregion prognostiziert werden. Die Daten werden erneut in
das Input-Output-Modell eingespeist, woraus sich ein regionaler fiskalisch-induzierter
Beschaftigungseffekt von rund 20 Personen ergibt. Diesen Beschéftigten wird ein Brutto-
einkommen von rund € 0,72 Mio. bezahlt, aus welchem wiederum eine Wertschopfung
von rund € 1,5 Mio. generiert wird.118

117 Malina, Robert/Allroggen, Florian: Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des Flughafens
Dortmund fiir das Jahr 2025, Miinster 2010, S. 20.
118 Vgl. Ebd. S. 21.
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5. Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Liibeck!1®

Die gegenstdndliche Studie beinhaltet eine Analyse der Beschaftigungs- und Einkom-
menswirkungen des Flughafens Liibeck.

5.1.Direkte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Direkte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte entstehen bei den auf dem Flughafenge-
ldnde angesiedelten Unternehmen und lassen sich insbesondere als Zahl der Erwerbsta-
tigen und als Bruttowertschopfung ausdriicken.

Produktionswert, Bruttowertschopfung und Bruttolohne und -gehélter der am Flughafen
Liibeck ansdssigen Unternehmen und Behorden werden wie folgt ermittelt:

Aus einer schriftlichen und telefonischen Befragung der am Flughafen Liibeck ansassigen
Unternehmen und Behorden werden die entsprechenden Daten zu Produktionswert,
Bruttowertschoépfung und Bruttolohnen und -gehéltern ermittelt.

Fehlende Daten werden iiber branchenitibliche Durchschnittswerte, die aus der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung flir Deutschland und Schleswig-Holstein entnommen
und an die entsprechenden Werte der Untersuchungsregion angepasst werden, erganzt.
Diese regionale Anpassung dient dazu, die branchenspezifische Bruttowertschopfung je
Erwerbstitigen in der Flughafenregion zu beriicksichtigen, indem fiir den nahe der
Stadtgrenze Liibecks liegenden Flughafen ein mittlerer Wert zwischen stadtischen und
landlichen Bedingungen angenommen wird.

In einem weiteren Abgleich erfolgt eine Anpassung der branchentypischen Verteilung der
Erwerbstitigen in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung auf Vollzeit-, Teilzeit- und
geringfiigig Beschiftigte an die ermittelten Quoten am Flughafen Liibeck. So arbeiten am
Flughafen Liibeck beispielsweise 75% aller Beschaftigten im Einzelhandel nicht Vollzeit,
bundesweit aber nur 34% der Beschaftigten. Entsprechend ist auch die durchschnittliche
Bruttowertschopfung je Beschiftigtem am Flughafen Liibeck in dieser Branche niedriger
als bundesweit.

Fiir alle am Flughafen Liibeck ansdssigen Unternehmen und Behorden resultiert bei ins-
gesamt 258 direkt Beschiftigten im Jahr 2005 eine direkte Bruttowertschopfung von €
11,2 Mio. Die Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen liegt damit bei € 43.500.

Zur Berechnung des Produktionswertes miissen zur Bruttowertschopfung die Vorlei-
stungsbeziige hinzugerechnet werden. Die Wertschopfungsquote, d.h. der Anteil der
Bruttowertschopfung am Netto-Umsatz unterscheidet sich je nach Branche. Neben den
Ergebnissen der Befragung wird zur Ermittlung des Produktionswertes fiir jeden Wirt-
schaftszweig die Wertschopfungsquote gemafd der aktuellen Input-Output-Tabelle fir

119 Abraham, Thomas/Heising, Petra: Regionalokonomische Auswirkungen: Ausbau Flughafen Liibeck,
Bonn 2007.
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Deutschland betrachtet.

Die Summe der einzelnen Produktionswerte iiber alle Wirtschaftszweige der am Flugha-
fen ansdssigen Unternehmen ergibt den gesamten direkten Produktionswert. Wird dieser
durch die Anzahl der Erwerbstatigen dividiert, so ergibt sich der durchschnittliche Pro-
duktionswert je Erwerbstatigen. Am Flughafen Liibeck ergibt sich fiir das Jahr 2005 ein
direkter Produktionswert in der Hohe von € 20,1 Mio. Verteilt auf 258 Erwerbstatige
bedeutet dies einen durchschnittlichen Produktionswert von € 77.800 je Erwerbstatigen.

Hinsichtlich der Lohn- und Gehaltssumme der Unternehmen und Beh6rden am Flughafen
werden die Ergebnisse aus der Unternehmensbefragung mit der oben beschriebenen
Modellrechnung erganzt. Diese Modellrechnung berticksichtigt neben Daten der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung fiir Deutschland und Schleswig-Holstein eine regionale
Anpassung an die Verhaltnisse in der Flughafenregion. Demnach betrigt die Summe aller
Arbeitnehmerentgelte am Flughafen Liibeck € 6,1 Mio. Da die Arbeitnehmerentgelte
branchenitibergreifend bundesweit rund 80% der Bruttolohn- und -gehaltsumme betra-
gen, ergeben sich daraus fiir die am Flughafen Liibeck ansdssigen Betriebe im Jahr 2005
Bruttolohne und -gehélter in Héhe von € 4,9 Mio. bzw. € 19.100 je Erwerbstatigen.

5.2.Indirekte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Neben den direkten Beschiftigungs- und Einkommenseffekten durch die Betriebe am
Flughafen Liibeck kommt es zusitzlich zu indirekten Effekten bei Betrieben, die als Zulie-
ferer Vorleistungen oder Investitionsgiiter (Bau- und Ausriistungsinvestitionen) fiir die
am Flughafen ansassigen Betriebe produzieren. Diese indirekten Effekte entstehen nicht
nur bei den unmittelbaren Zulieferern des Flughafens, sondern entlang der Wertschop-
fungskette auch bei den Zulieferern der Zulieferbetriebe und wiederum deren Zuliefe-
rern.

Um die gesamte Wertschopfungskette abzubilden, wird in dieser Studie die aktuelle In-
put-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten fiir Deutschland genutzt. Die inversen Ko-
effizienten zeigen, wie viele Gliter aus inldndischer Produktion gemessen in Werteinhei-
ten benotigt werden, um eine Werteinheit aus inldndischer Produktion in einem Produk-
tionsbereich bereitstellen zu konnen. Die Auftrage durch die Betriebe am Flughafen glie-
dern sich in drei Kategorien:

* Bauinvestitionen
* Ausriistungsinvestitionen
* Vorleistungsnachfrage

Bauinvestitionen

Am Flughafen Liibeck werden laut den Ergebnissen der Unternehmensbefragung durch-
schnittlich € 1 Mio. an jadhrlichen Bauinvestitionen getatigt. Hinzu kommen die einge-
schrankten Bauinvestitionen der anderen am Standort ansdssigen Unternehmen, weshalb
fiir die weiteren Berechnungen ein durchschnittlicher Wert der Bauinvestitionen von
jahrlich € 2 Mio. angesetzt wird.
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Ausriistungsinvestitionen

Neben den Bauinvestitionen werden auch die Ausgaben fiir Ausriistungsinvestitionen
ermittelt. Fiir fehlende Informationen zu Anlageinvestitionen wird eine branchenspezifi-
sche Kennziffer verwendet, die den durchschnittlichen Anlageinvestitionsbetrag je Er-
werbstatigem in Schleswig-Holstein wiedergibt. Danach liegen die Anlageinvestitionen je
Erwerbstitigen branchenspezifisch am Flughafen Liibeck zwischen € 600 pro Erwerbsta-
tigen (Dienstleistungen fiir Unternehmen) und € 15.800 pro Erwerbstatigen (Flughafen-
betreiber). In der Summe tiiber alle Betriebe am Flughafen ergeben sich jahrliche Ausrii-
stungsinvestitionen in Hohe von € 2,2 Mio.

Fiir Anlageinvestitionen werden gemafd der Input-Output-Tabelle flir Deutschland vor
allem Zulieferungen aus diversen Branchen des verarbeitenden Gewerbes, hier vor allem
Maschinenbau und Herstellung von Kraftwagen, Datenverarbeitung und Datenbanken,
Handelsvermittlung und Grofshandel sowie Kraftfahrzeughandel und Tankstellen ben6-
tigt.

Unter Beriticksichtigung der unterschiedlichen Vorleistungsstrukturen von Bau- und An-
lageinvestitionen werden die Auftragssummen aller Betriebe am Flughafen Liibeck auf
die verschiedenen vorgelagerten Wirtschaftszweige verteilt und dann fiir jede Branche
addiert.

Vorleistungsnachfrage

Die am Flughafen ansdssigen Unternehmen und Behorden beauftragen auch Zulieferbe-
triebe mit der Lieferung von Vorleistungen fiir den laufenden Betrieb. Wie sich die Auf-
trage, gemessen am direkten Produktionswert, auf die Zulieferbetriebe verteilen, wird
der Input-Output-Tabelle fiir Deutschland entnommen. Aus dem direkten Produktions-
wert ergibt sich so die Auftragssumme der jahrlichen Vorleistungen. In Summe ergibt
sich aus dem direkten Produktionswert in der H6he von € 20,1 Mio. somit eine Auftrags-
summe von insgesamt € 7,7 Mio.

Die Summe aller Auftriage (indirekter Produktionswerts) der am Flughafen Liibeck an-
sassigen Unternehmen betragt somit € 12,1 Mio.

Berechnung der indirekten Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die Summe aller Auftriage der Betriebe am Flughafen ermdéglicht die Berechnung der in-
direkten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte mit Hilfe einer Input-Output-Analyse,
welche die Vorleistungsverflechtungen zwischen den Wirtschaftszweigen in der Bundes-
republik erfasst. Grundlage ist die aktuelle Input-Output-Tabelle des Statistischen Bun-
desamtes mit der tiefsten verfiigbaren Wirtschaftsbereichsgliederung A60 (60 Wirt-
schaftsbereiche) nach dem Europdischen System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnun-
gen (ESVG).

Der sich aus den Auftragen der Betriebe am Flughafen ergebende indirekte Produktions-
wert entsteht nicht nur bei den unmittelbaren Zulieferern des Flughafens, sondern ent-
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lang der Wertschopfungskette auch bei den Zulieferern der Zulieferbetriebe und wieder-
um deren Zulieferern. Der indirekte Produktionswert durch die Auftriage der Betriebe am
Flughafen in Hohe von € 12,1 Mio. betragt danach € 20,1 Mio. im Jahr 2005.

Die indirekte Bruttowertschopfung dieser Zulieferbetriebe lasst sich ausgehend vom in-
direkten Produktionswert branchenspezifisch iiber die aus der Input-Output-Tabelle zu
entnehmende Wertschopfungsquote berechnen. Hieraus ergibt sich eine indirekte Brut-
towertschopfung in der Hoéhe von € 10,3 Mio.

Fiir jede Branche lasst sich aus der Input-Output-Tabelle auch das Verhéaltnis zwischen
der Bruttowertschopfung und den Arbeitnehmerentgelten errechnen. Es werden hier
keine regionalen Ab- oder Zuschldge beriicksichtigt, weil die Zulieferbetriebe iiber ganz
Deutschland verteilt sind. AufRerdem diirfte der regionale Unterschied geringer sein als
der Unterschied zwischen den verschiedenen Branchen. Aufaddiert iiber alle Branchen
ergeben sich daraus die zusatzlichen Arbeitnehmerentgelte in Héhe von € 5,6 Mio. Wer-
den von den Arbeitnehmerentgelten die Sozialversicherungsbeitrdge der Arbeitgeber
subtrahiert, resultieren daraus die indirekten Bruttolohne und -gehélter. In Schleswig-
Holstein betragen die Sozialversicherungsbeitrage der Arbeitgeber im Durchschnitt der
letzten Jahre 20%. Daraus resultieren indirekte Bruttolohne- und Gehélter in Héhe von
rund € 4,5 Mio.

Der zusatzliche indirekte Produktionswert kann nur mit einer Ausweitung der Beschafti-
gung erwirtschaftet werden. Zur Abschatzung des indirekten Beschaftigungseffekts wird
die durchschnittliche Beschaftigungsintensitdt je Branche herangezogen (hier: Erwerbs-
tatige je 1 Mio. € Bruttowertschopfung), wie sie sich aus der Input-Output-Tabelle er-
rechnen lasst. Aufsummiert liber alle Branchen ergibt sich aus der wirtschaftlichen Akti-
vitdt des Flughafens Liibeck im Jahr 2005 ein indirekter Beschaftigungseffekt von 197
Erwerbstatigen.

5.3.Induzierte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die direkt und indirekt entstandenen Einkommen der Erwerbstitigen werden zu einem
grofden Teil wieder verausgabt und l6sen dadurch Beschiftigungs- und Einkommensef-
fekte aus, die als induziert bezeichnet werden. Die Grundidee ist, dass sowohl die direkt
Beschiftigten am Flughafen als auch die indirekt Beschéaftigten in den Zulieferbetrieben
ein zusatzliches Einkommen erwirtschaften, das ohne die Leistungserstellung am Flugha-
fen nicht existieren wiirde.

Von den Bruttolohnen und -gehaltern sind zunachst die Steuer- und Sozialversicherungs-
abgaben abzuziehen. Das verflighare Einkommen der privaten Haushalte wird zum Teil
gespart, flief3t aber liberwiegend in zuséatzlichen Konsum, der wiederum Auftriage (und
entsprechende Vorleistungen fiir diese Auftrige) in der Wirtschaft auslést. Ahnlich wie
fiir die (gewerblichen) Auftrage durch die Flughafenunternehmen koénnen auch fiir die
(privaten) Auftrage der Beschiftigten liber die inversen Koeffizienten der Input-Output-
Tabelle errechnet werden, welche Branchen in welcher Hohe davon profitieren. Dazu
wird die typische Ausgabenstruktur der privaten Haushalte (statt der typischen Auf-
tragsstruktur bestimmter Wirtschaftsbranchen) als Grundlage fiir die Verteilung nach
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Branchen herangezogen.

Beispiel: Aus den direkten und indirekten Effekten des Flughafens Liibeck resultieren
zusatzliche Bruttolohne und -gehalter in Héhe von 9,4 Mio. €. Unterstellt man eine Kon-
sumquote von 63%, die dem Durchschnitt Schleswig-Holsteins im Jahr 2003 entspricht
(Statistisches Bundesamt, 2003), dann fliefen 5,9 Mio. € der direkten und indirekten
Bruttolohne und Gehilter in den Konsum.

Berechnung der induzierten Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die Input-Output-Tabelle fiir Deutschland zeigt, in welchen Branchen die Konsumausga-
ben privater Haushalte zusatzliche Auftrage auslosen. So fliefien von € 100 zusatzlicher
Konsumausgaben beispielsweise € 21 in die Branche ,Dienstleistungen des Grundstiicks-
und Wohnungswesens®, € 13 in die Branche ,Einzelhandelsleistungen®, € 8 in die Bran-
che ,Nahrung, Futtermittel und Getrianke“, € 6 in die Branche ,Beherbergungs- und Gast-
stattendienstleistungen” und € 5 in die Branche ,Dienstleistungen des Gesundheits-, Ve-
terindr- und Sozialwesens".

Insgesamt flihrt der zusatzliche Konsum von 5,9 Mio. € zu zusatzlichen Auftragen in die-
sen verschiedenen Branchen. Dadurch werden wiederum Vorleistungen und Vor-
Vorleistungen verursacht, so dass letztlich durch die Konsumausgaben ein induzierter
Produktionswert von 9,5 Mio. € entsteht. Unter Beriicksichtigung der branchenspezifi-
schen Wertschopfungsquote ergibt sich durch die zusatzlichen Ausgaben der privaten
Haushalte eine induzierte Bruttowertschopfung in Hohe von € 5 Mio.

Unterstellt man die gleichen branchenspezifischen Arbeitnehmerentgelte je Bruttowert-
schopfungseinheit wie bei den indirekten Effekten, so ergeben sich in der Summe zusatz-
liche Arbeitnehmerentgelte in Hohe von € 2,4 Mio. bzw. induzierte Bruttoléhne und -
gehalter von € 1,9 Mio. Die induzierte Bruttowertschopfung wird im Jahr 2005 von 101
Beschiftigten erwirtschaftet.

5.4.Katalytische Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die internationale Verkehrsanbindung durch den Flughafen Liibeck fiihrt zu einer erhoh-
ten Attraktivitit der Wirtschaftsregion Liibeck fiir die Standortwahl von Unternehmen
und eroffnet zusatzliche Potenziale fiir einreisende Touristen, insbesondere aus dem
Ausland. Durch diese unternehmerischen und touristischen Aktivititen entstehen Be-
schaftigungs- und Einkommenseffekte, so genannte katalytische Effekte. Bei den zuvor
berechneten direkten, indirekten und induzierten Effekten handelt es sich um Effekte aus
der Produktion der Flughafenaktivitidten. Die katalytischen Effekte basieren dagegen auf
einer verbesserten Erreichbarkeit einer Region und sind Effekte aus dem Konsum von
Luftverkehrsleistungen.

Unternehmensansiedlung und Standortsicherung

Die Bedeutung des Flughafens Liibeck als Standortfaktor fiir die Unternehmen der Region
liegt in einer Verbesserung der regionalen Standortbedingungen.
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Die unternehmerischen Entscheidungen zur Standortwahl sind von zahlreichen, wechsel-
seitig miteinander verkniipften Bestimmungsfaktoren abhingig, deren jeweilige Bedeu-
tung von Unternehmen zu Unternehmen u.a. nach Branchenzugehorigkeit variiert. Die
Beschaftigungs- und Einkommenseffekte, die der Flughafen Liibeck heute fiir die Ansied-
lung bzw. den Erhalt von Betrieben im Flughafenumland hat, lassen sich auf der beste-
henden Datenbasis nicht berechnen. Sie sind aber als positiv zu bewerten.

Die positiven katalytischen Beschaftigungs- und Einkommenseffekte des Tourismus ent-
stehen fiir die Wirtschaftsregion Liibeck und die angrenzenden Gebiete insbesondere
durch Ausgaben einreisender Passagiere (,Incoming-Verkehr"). Sie tatigen Ausgaben in
der Region und erzeugen damit Einkommen und Beschaftigung. Daneben werden Men-
schen den Flughafen als Ausgangspunkt flir Reisen nutzen, der so genannte ,Outgoing-
Verkehr. Auch durch den Outgoing-Verkehr entstehen in der Flughafenregion positive
6konomische Effekte, wenn abfliegende Passagiere Ausgaben tatigen, z.B. fiir Taxifahrten
zum Flughafen. Diese sind aber im Vergleich zu den Ausgaben einreisender Passagiere
gering. AufSerdem entstehen durch Outgoing-Passagiere auch Kaufkraftabfliisse. Dieser
Kaufkraftexport kann zu einem Verlust von Arbeitspldtzen in der Region fiihren. Die mei-
sten der kiinftigen Outgoing-Passagiere in Liibeck verreisen bislang aber liber andere
Flughdfen oder mit anderen Verkehrsmitteln (Pkw, Bus, Bahn). Der Kaufkraftexport fin-
det im Wesentlichen schon heute statt.

Verdrangen die Reiseausgaben anderen Konsum in der Flughafenregion, ruft dies einen
Kaufkraftverlust fiir die Region hervor. Sollten die Ausgaben zusatzlich aufgebracht wer-
den, z.B. aus dem Sparen, wiirde kein Kaufkraftverlust anfallen. Mithin sind diese Ausga-
ben bei der Ermittlung der katalytischen Effekte nicht zu beriicksichtigen. Aber auch
wenn diese Ausgaben aus dem Konsum getdtigt werden, liegt ein Kaufkraftverlust nur
vor, wenn diese Ausgaben sonst der regionalen Wirtschaft zu Gute gekommen waren.

Berechnung der katalytischen Effekte

Im Rahmen der Fluggastbefragung werden sowohl Angaben zur Herkunft der Reisenden
als auch der Reisezweck der Passagiere getrennt nach privatem oder geschiftlichem An-
lass erhoben.

Aufgrund von Verzerrungen der am Flughafen Liibeck erhobenen Daten, wird in gegen-
standlicher Studie vorrangig auf die Marktforschungsergebnisse des dhnlich gelagerten
Flughafens Frankfurt-Hahn!2? zuriickgegriffen, wobei diese mit den in Liibeck erhobenen
Daten verglichen werden. Nach dieser Passagierbefragung sind etwa 22% einreisende
und rund 78% ausreisende Passagiere.

Basierend auf diesen Zahlen wird auch fiir den Flughafen Liibeck ein Anteil von 22% an
Incoming-Reisenden angesetzt und auf die Gesamtzahl der Reisenden umgelegt. Dies ent-
spricht einer Anzahl von rund 151.580 Passagieren gegeniiber einer Gesamtzahl von
689.000 Reisenden im Linien- und Charterverkehr. Entsprechend dem Vorgehen der Ar-
beitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen (ADV) werden dabei alle Ein- und Aus-

120 Heuer, Kai/Klophaus, Richard: Regional6konomische Bedeutung und Perspektiven des Flughafens
Frankfurt-Hahn, Birkenfeld 2007.
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steiger gezahlt. Bei der Berechnung der katalytischen Effekte des Incoming-Tourismus ist
eine Doppelzdhlung zu vermeiden, weshalb lediglich die Zahl von 75.800 Personen rele-
vant ist, die als Incoming-Reisende iiber den Flughafen Liibeck einreisen.

Beim Incoming-Verkehr stellt sich die Frage, welcher Anteil der Incoming-Reisenden
auch ohne den Flughafen Liibeck in die Region kommen wiirde, z.B. mit einem Flug iiber
Hamburg oder mit dem privaten PKW. Ferner sind nach dem Reisezweck auch bei den
Incoming-Reisenden grundsatzlich Geschaftsreisende und Privatreisende zu differenzie-
ren. Bei Privatreisenden sind auflerdem Urlaubsreisende von solchen Reisenden zu un-
terscheiden, die ihre Familie oder Freunde besuchen. Entsprechend kénnen Geschéftsrei-
sende in Kategorien eingeteilt werden (z.B. Kundenbesuche, Kongress- und Messebesu-
che). Je nach Kategorie der Reisenden und deren Herkunftsort sind Unterschiede bei der
Reisedauer, der Ausgabenh6he und der Struktur der Ausgaben zu erwarten.

Da fiir Liibeck hierzu keine Daten vorliegen, beruht die folgende Berechnung der katalyti-
schen Effekte des Incoming-Tourismus wiederum auf der Ubertragung der auf vergleich-
baren Flughafen ermittelten Datenkonstellationen auf Liibeck.

In einem ersten Schritt werden die durchschnittliche Aufenthaltsdauer der Incoming-
Reisenden sowie die durchschnittlichen Tagesausgaben pro Reisenden ermittelt und mit-
einander multipliziert. Das Produkt dieser Berechnung wird wiederum mit der Anzahl
der Incoming-Reisenden multipliziert, wodurch sich der durch Incoming-Reisen entste-
hende Umsatz ergibt.

Nach den Marktforschungsergebnissen fiir Hahn'2! verbrachte ein dort ankommender
Incoming-Reisender durchschnittlich 6,4 Tage in Deutschland und gab dabei € 60 pro
Tag insbesondere fiir Ubernachtung, Essen und Trinken, Shopping und Transport (6ffent-
liche Verkehrsmittel, Mietwagen) aus. Ubertragt man die durchschnittliche Aufenthalts-
dauer und die Ausgaben von € 60 pro Tag auf die 75.800 Incoming-Reisenden in Liibeck
ergibt sich ein Umsatz von € 29,1 Mio.

In welchem Umfang dieser Umsatz tatsiachlich der regionalen Tourismuswirtschaft zu-
fliefd3t, hangt davon ab, inwieweit die Incoming-Reisenden in der Region bleiben oder zu
Zielorten aufierhalb der Region weiterreisen. Daher wird in einem weiteren Schritt der
Verbleib der regionalokonomischen Wirkungen in der Flughafenregion mittels der
durchschnittlichen Reiseausgaben eines Incoming-Reisenden multipliziert. Die Hohe der
durchschnittlichen Reiseausgaben wird entsprechenden Studien?? und Statistiken ent-
nommen.

Bei der Berechnung der Ausgaben der Incoming-Reisenden in der Flughafenregion Lii-
beck werden mittlere Reiseausgaben eines Incoming-Reisenden in Héhe von € 274 ange-
setzt. Multipliziert mit 75.800 Incoming-Reisenden entsteht ein zusatzlicher Umsatz fir
die regionale Tourismuswirtschaft von € 20,8 Mio.

121 JFAK, Institut fiir Markt- und Sozialforschung, Passenger Research Frankfurt-Hahn Airport, Results
2005, Taunusstein 2006.

122 Vgl. Baum, Herbert/Schneider, Jutta/Esser, Klaus/Kurte, Judith: Die regionalwirtschaftlichen Aus-
wirkungen des Low cost-Marktes im Raum Kéln/Bonn, Kéln 2005.
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Um von dem Bruttoumsatz von 20,8 Mio. € zum Produktionswert zu gelangen, wird je-
weils gliltige Umsatzsteuersatz subtrahiert. Bei einer Umsatzsteuer in der Hohe von 16%
ergibt der Produktionswert € 17,9 Mio.

Die weiteren Kennzahlen der katalytischen Effekte des Incoming-Tourismus werden an-
gesichts der unsicheren Datengrundlage vereinfachend aus fiir den Flughafen Hahn er-
mittelten Verhdltnissen zwischen Produktionswert, Bruttowertschopfung, Lohn- und
Gehaltssumme sowie Beschaftigtenzahl hergeleitet. Danach geht ein Produktionswert im
Incoming-Tourismus von € 17,9 Mio. mit einer Bruttowertschépfung von € 9,9 Mio. und
Bruttolohnen und -gehaltern von € 4,8 Mio. fiir zusatzlich 355 Beschaftigte einher.

5.5.Fiskalische Effekte

Die direkten, indirekten und induzierten Einkommenseffekte des Flughafens Liibeck fiih-
ren ebenso zu zusatzlichen Einnahmen fir die 6ffentlichen Haushalte. Die steuerlichen
Mehreinnahmen ergeben sich aus der Tatigkeit der am Flughafengeldnde ansassigen Un-
ternehmen sowie indirekt aus der Tatigkeit der Zulieferunternehmen und induziert bei
Konsumgiiter- und Dienstleistungsproduzenten. Die Steuereinnahmen lassen sich aus
den zuvor ermittelten gesamtwirtschaftlichen Einkommenseffekten abschatzen.

Das deutsche Steuersystem beinhaltet eine Vielzahl von Steuerarten, wobei iiber 70 %
des gesamten Steueraufkommens allein auf Lohn- und Einkommensteuer, Umsatzsteuer,
Mineralodlsteuer sowie Gewerbe- und Korperschaftsteuer entfallen. Deshalb werden die
fiskalischen Effekte des Flughafens Liibeck auf der Grundlage dieser aufkommensstark-
sten Steuerarten berechnet.

Folgendes Beispiel fiir das Jahr 2005 soll die fiskalischen Effekte veranschaulichen:

* Lohn-und Einkommensteuer (inkl. Solidaritiatszuschlag) € 139,0 Mrd.

e Umsatzsteuer € 108,4 Mrd.
* Gewerbe- und Korperschaftsteuer € 47,3 Mrd.
e Mineraldlsteuer € 40,1 Mrd.

Das Aufkommen dieser vier Steuerarten betrigt zusammen € 334,8 Mrd. und damit
74,2% des gesamten Steueraufkommens von € 451,0 Mrd.

Lohn- und Einkommensteuer inkl. Solidaritiatszuschlag

Lohn- und Einkommensteuer (inkl. Solidaritatszuschlag) werden auf die Lohne und Ge-
hélter erhoben. Die durch die Leistungserstellung am Flughafen entstehenden direkten,
indirekten und induzierten Bruttolohne und -gehdlter werden mit dem Anteil der jeweils
aktuellen durchschnittlichen Lohnsteuer (inkl. Solidaritdtszuschlag) multipliziert, woraus
sich unter Vernachldssigung der Steuerprogression, das Lohn- und Einkommensteuer-
aufkommen der Flughafenregion ergibt.

Beispielsweise betragen die am Flughafen Liibeck entstehenden direkten, indirekten und
induzierten Bruttolohne und -gehélter € 11,3 Mio. Im Jahr 2005 betragt der Anteil der
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Lohnsteuer inkl. Solidaritatszuschlag an den Bruttolohnen und -gehaltern 15,3%. Ver-
nachldssigt man die Steuerprogression und unterstellt diese Steuerquote fiir die Lohne
und Gehalter am Flughafen Liibeck, so resultiert daraus ein Lohn- und Einkommensteu-
eraufkommen von € 1,7 Mio.

Umsatzsteuer

Als Verbraucherabgabe wird die Umsatzsteuer wirtschaftlich vom Endverbraucher ge-
tragen. Die Umsatze unterliegen der Umsatzsteuer nur insoweit, wie sie steuerbar und
nicht steuerbefreit sind. Die verbleibenden der Umsatzsteuer unterliegenden Umsitze
werden mit verschiedenen Satzen zur Besteuerung herangezogen.

Steuersatz Anteil
Normalsatz 16% 91%
ermafdigter Satz 7% 9%

Tabelle 80: Umsatzsteueraufkommen in Deutschland fiir das Jahr 2005 in %
Quelle: Eigene Darstellung

Schuldner der Umsatzsteuer ist der Unternehmer, der einen Umsatz ausfiihrt. Eine Steu-
erkumulierung, d.h. die Erhebung der Steuer von der Steuer, ist durch den Vorsteuerab-
zug grundsatzlich ausgeschlossen. Er berechtigt den Unternehmer, von der Steuer, die er
fiir seine Umsatze schuldet, jene Umsatzsteuerbetrdage abzuziehen, die ihm andere Un-
ternehmer fiir ihre an ihn ausgefiihrten steuerpflichtigen Umsatze in Rechnung gestellt
haben.123

Als Berechnungsgrundlage zur Bestimmung des mit der Leistungserstellung am Flugha-
fen Liibeck verkniipften zusatzlichen Umsatzsteueraufkommens bietet sich entsprechend
die Bruttowertschopfung an. Hier wird der Prozentsatz des Umsatzsteueraufkommens an
der gesamten Bruttowertschopfung fiir Deutschland errechnet. Dieser Prozentsatz wird
sodann auf die mit dem Flughafen Liibeck verkniipfte direkte, indirekte und induzierte
Bruttowertschopfung angewendet, woraus sich aus das zusitzliche Umsatzsteuerauf-
kommen der Flughafenregion ergibt.

Bruttowertschopfung in Deutschland € 2.029,4 Mrd.
Umsatzsteuer in Deutschland absolut € 108,4 Mrd.
Umsatzsteuer in Deutschland in % 5,34%

Tabelle 81: Umsatzsteueraufkommen in Deutschland fiir das Jahr 2005 absolut
Quelle: Eigene Darstellung

Fiir die Flughafenregion Liibeck ergibt sich daraus ...

... bei einer Bruttowertschdpfung von € 26,5 Mio.

... eine Umsatzsteuer von € 1,4 Mio.

123 Vgl. http://www.grundmann-norderstedt.de /leas14.htm (Stand 09.04.2011).
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Gewerbe- und Kérperschaftsteuer

Der Gewerbesteuer unterliegen alle im Inland betriebenen Gewerbebetriebe. Besteue-
rungsgrundlage ist der Gewerbeertrag, bei dem es sich vereinfacht ausgedriickt um den
Gewinn aus dem Gewerbebetrieb handelt, vermehrt und vermindert um bestimmte Hin-
zurechnungen und Kiirzungen. Die Korperschaftsteuer ist eine besondere Art der Ein-
kommensteuer fiir juristische Personen (insbesondere Kapitalgesellschaften, z.B. AG und
GmbH). Ausgangsbasis fiir die Ermittlung des zu versteuernden Einkommens einer Kapi-
talgesellschaft ist der Gewinn.

Zur Abschéatzung des zusdtzlichen Gewerbe- und Korperschaftsteueraufkommens wird in
der gegenstidndlichen Studie die volkswirtschaftliche Grofie ,Betriebsiiberschuss und
Selbstdndigeneinkommen“ herangezogen.

In einem ersten Schritt wird der Anteil (in Prozent) des Betriebsiiberschusses und des
Selbstdndigeneinkommens von der Bruttowertschopfung des jeweiligen Basisjahres fir
Deutschland errechnet.

Bruttowertschopfung fiir Deutschland im Jahr 2005 € 2.029,4 Mrd.
Betriebsiiberschuss und Selbstidndigeneinkommen € 551,6 Mrd.
Anteil in % 27,2 %

In einem zweiten Schritt wird zur Berechnung des Betriebstliberschusses und des Selb-
stindigeneinkommens der Flughafenregion der oben errechnete Prozentsatz unterstellt
und mit der gesamtwirtschaftlichen Bruttowertschopfung des Flughafens Liibeck multi-
pliziert.

Bruttowertschopfung des Flughafens Liibeck € 26,5 Mio.
Betriebsiiberschuss und Selbstidndigeneinkommen € 7,2 Mio.

Um eine realitdtsgetreue Abbildung von Betriebsiiberschuss und Selbstindigeneinkom-
men zu gewdahrleisten, wird fiir die weiteren Berechnungen davon ausgegangen, dass fiir
die Aktivitaten, die zu einer direkten Bruttowertschopfung gefiihrt haben, nur die Halfte
des errechneten Prozentsatzes als Betriebsiliberschuss und Selbstidndigeneinkommen
angefallen ist. Die verbleibende indirekte und induzierte Bruttowertschopfung wird wie-
derum mit dem vollen errechneten Prozentsatz multipliziert.

Direkte Bruttowertschépfung € 11,2 Mio.
Halfteanteil des Prozentsatzes 13,6%
Betriebsiiberschuss und Selbstiandigeneinkommen (direkt) € 1,5 Mio.

Indirekte und induzierte Bruttowertschopfung € 15,3 Mio.
Prozentsatz 27,2%
Betriebsiiberschuss und Selbstiandigeneinkommen € 4,2 Mio.

In einem letzten Schritt wird der Anteil (in Prozent) der Gewerbe- und Koérperschaftsteu-
er von Betriebsiliberschuss und Selbstdndigeneinkommen fiir Deutschland errechnet. Es
wird angenommen, dass sich die Steuern auf gewerbliche Tatigkeit proportional zum
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Betriebsiiberschuss und Selbstindigeneinkommen verhalten. Somit wird der errechnete
Anteil mit der Summe des direkten, indirekten und induzierten Betriebsiiberschusses
und Selbstdndigeneinkommens mit dem errechneten Prozentsatz multipliziert und fiihrt
so zum zusatzlichen Aufkommen der Gewerbe- und Korperschaftsteuer am Flughafen
Libeck.

Betriebsiiberschuss und Selbstiandigeneinkommen (D) € 551,6 Mrd.
Gewerbe- und Kdrperschaftssteuer fiir Deutschland € 47,3 Mrd.
Anteil in % 8,6%

Y. Betriebsiiberschuss und Selbstidndigeneinkommen (L) € 5,7 Mio.
Gewerbe- und Kérperschaftssteuer am Flughafen Liibeck € 0,5 Mio.
Mineral6lsteuer

Zur Ermittlung der Mineraldlsteuer des Flughafens Liibeck wird in gegenstdndlicher Stu-
die der Anteil des gesamtdeutschen Steueraufkommens flir Mineral6l von der Brutto-
wertschopfung fiir Deutschland berechnet.

Bruttowertschopfung fiir Deutschland im Jahr 2005 € 2.029,4 Mrd.
Mineralélsteuer fiir Deutschland im Jahr 2005 € 40,1 Mrd.
Anteil in % 2%

Es wird angenommen, dass sich das Mineraldlsteueraufkommen proportional zur Brut-
towertschopfung verhalt. Daher wird die mit dem Flughafen Liibeck zusammenhédngende
direkte, indirekte und induzierte Bruttowertschépfung mit dem oben errechneten Pro-
zentsatz multipliziert, woraus sich das Mineral6lsteueraufkommen am Flughafen Liibeck

ergibt.
Bruttowertschopfung am Flughafen Liibeck € 26,5 Mio.
Mineraldlsteueraufkommen am Flughafen Liibeck € 0,5 Mio.

Zusitzliches gesamtwirtschaftliches Steueraufkommen

Wie bereits erwdhnt, stellt die Summe der vier genannten Steuerarten iiber 70% des ge-
samten Steueraufkommens dar. Anhand des entsprechenden Prozentsatzes aus der
Summe dieser vier Steuerarten, lasst sich das zusatzliche gesamtwirtschaftliche Steuer-
aufkommen leicht errechnen.

Im hier dargestellten Beispiel betragt das Steueraufkommen des Flughafens Liibeck € 4,1
Mio. Dies entspricht proportional zum Gesamtsteueraufkommen fiir Deutschland einem
Prozentsatz von 74,2%. Die verbleibenden 25,8% entfallen auf sonstige Steuern mit ei-
nem Aufkommen von 1,4 Mio. €. Folglich ergeben sich fiskalische Effekte des Flughafens
Liibeck in Hohe von insgesamt € 5,5 Mio.
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5.6.Prognose der regionalokonomischen Effekte

Die kiinftige regionalékonomische Bedeutung des Flughafens Liibeck hangt zu grofien
Teilen von der zu erwartenden direkten Beschiftigung am Flughafen ab. Deren Entwick-
lung ist wiederum von der Zunahme des Verkehrsaufkommens, sowie insbesondere von
den zunehmenden Passagierzahlen gepragt. Da sich die vorliegende Arbeit ausschliefilich
mit Methoden zur Ermittlung regionalokonomischer Wirkungen beschaftigt, wird auf die
Darstellung eines Verfahrens zur Abschdtzung der kiinftigen Beschiaftigtenzahlen ver-
zichtet, und auf eine Luftverkehrsprognose der Airport Research Center GmbH!%4 zu-
ruckgegriffen.

Prognose der direkten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Bis zum Jahr 2020 wird die Zahl der direkt Beschaftigten am Flughafen Liibeck auf 746
steigen.125> Analog zum Vorgehen fiir das Jahr 2005 lassen sich die direkten Einkommens-
effekte berechnen. Dabei werden die kiinftigen Einkommenseffekte aus Griinden der
Vergleichbarkeit in Preisen des Jahres 2005 ausgedriickt.

Bei insgesamt 746 direkt Beschaftigten am Flughafen Liibeck im Jahr 2020 ergibt sich im
Nullfall sich eine direkte Bruttowertschopfung von € 40,4 Mio. bzw. von € 53.700 je Er-
werbstatigen.

Uber alle Wirtschaftszweige am Flughafen Liibeck ergibt sich ein direkter Produktions-
wert von € 92,3 Mio. bzw. € 123.800 je Erwerbstétigen. Die Summe aller Bruttoléhne und
-gehalter am Flughafen Liibeck betragt € 15,3 Mio.

Prognose der indirekten Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die Berechnung der indirekten Einkommens- und Beschéaftigungseffekte im Jahr 2020
erfolgt analog zur Vorgehensweise fiir das Jahr 2005. Die Vorleistungskaufe und Investi-
tionen der am Flughafen ansdssigen Unternehmen lésen diese indirekten Einkommens-
und Beschiftigungswirkungen bei den beauftragten Zulieferunternehmen aus. Entspre-
chend ist die Hohe der Vorleistungen und der Bau- und Anlageinvestitionen zu bestim-
men. Dazu werden folgende Annahmen getroffen:

* Die jahrlichen Anlageinvestitionen je Beschiftigtem in den einzelnen Betrie-
ben am Standort bleiben grundsatzlich auf dem branchenspezifischen Niveau,
dass in der Unternehmensbefragung fiir 2005 angegeben wurde.

* Fiir Bauinvestitionen wird ein Investitionsvolumen je Beschiftigtem ange-
nommen, das der Halfte des Wertes aus der VGR fiir die einzelnen Branchen
entspricht. Die heutigen Bauinvestitionen am Flughafen liegen nur bei rund
einem Viertel des jeweiligen Branchendurchschnitts. Es ist davon auszugehen,
dass eine Anndherung an den branchenspezifischen Durchschnittswert der
VGR erfolgt.

* Die Vorleistungen je Beschiftigten fiir die einzelnen Betriebe am Flughafen

124 Airport Research Center GmbH: Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flughafen bis zum
Jahr 2020, Aachen/Niedernhausen 2007.
125 Ebd.
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Liibeck werden wie bei den Berechnungen fiir 2005 branchenspezifisch aus
der Input-Output-Tabelle fiir Deutschland entnommen. Dahinter steckt die
Annahme in Hohe und Struktur gleich bleibender Vorleistungskiufe je Be-
schaftigten in der jeweiligen Branche.

Im Ergebnis wird die indirekte Bruttowertschopfung, die entlang der Wertschopfungs-
kette bei den Zulieferbetrieben entsteht, bei € 40,8 Mio. liegen. Diese Bruttowertschop-
fung wird von 771 indirekt Erwerbstéatigen erzeugt.

Die Zulieferer fiir die Investitionen und Vorleistungen der direkt am Flughafen ansassi-
gen Betriebe befinden sich auch aufierhalb der Flughafenregion. Entsprechend flief3t nur
ein Teil des Auftragsvolumens der Wirtschaftseinheit Flughafen in die Region. Die Zulie-
ferer der Zulieferer sind noch haufiger aufierhalb der Flughafenregion ansassig. Insge-
samt entfallt auf die Region knapp ein Fiinftel der gesamtwirtschaftlichen indirekten Ein-
kommenseffekte. Das entspricht 155 indirekten Arbeitspldtzen in der Region im Jahr
2020.

Prognose der induzierten Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die direkten und indirekten Effekte bewirken iiber die Konsumgiiternachfrage induzierte
Effekte. Zu deren Berechnung werden die direkt und indirekt erzeugten Lohne und Ge-
halter addiert. Ausgehend von dieser Lohn- und Gehaltssumme wird in gegenstiandlicher
Studie eine Konsumquote von 63% unterstellt, die auch fiir das Jahr 2020 den Abzug von
Steuern und Sozialbeitragen sowie das Sparen reflektieren soll. Es ergibt sich eine Kon-
sumgiliternachfrage, die als Dateninput in die Input-Output-Tabelle des Statistischen
Bundesamtes eingespeist wird und die Berechnung der induzierten Einkommenseffekte
ermoglicht.

Im Jahr 2020 wird durch die direkten und indirekten Effekte des Flughafens Liibeck ein
induzierter Produktionswert von € 32,7 Mio. ausgelost. Dieser entspricht einer induzier-
ten Bruttowertschopfung von € 17,2 Mio. sowie induzierten Lohnen und Gehaltern in der
Hohe von € 6,6 Mio.

Der induzierte Konsum wird nur zu einem Teil in der Region getétigt. Der hohe Wohnort-
anteil der direkt Beschiftigten in der Flughafenregion bewirkt einen im Vergleich zu den
indirekten Effekten durch hoheren Regionalanteil bei den induzierten Effekten. Insge-
samt iber 40% der gesamtwirtschaftlichen induzierten Einkommens- und Beschafti-
gungseffekte kommen der Region zugute. Das entspricht 149 induzierten Arbeitspliatzen
in der Region.

Summe der direkten, indirekten und induzierten Effekte

Aus der Summe der Effekte werden alle von der Leistungserstellung am Flughafen Lii-
beck abhdngigen Arbeitsplatze abgeleitet. Fiir das Jahr 2020 lassen sich somit insgesamt
1.864 Arbeitsplatze, davon 746 direkt am Flughafen, 771 indirekt iiber die Auftrige der
Flughafenbetriebe sowie induziert durch den Konsum weitere 347 Arbeitspldtze errech-
nen.
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Der Beschiaftigungsmultiplikator, also das Verhaltnis der indirekten und induzierten Ar-
beitsplatze zu den direkten Arbeitsplatzen liegt bei 1,5. Von den 1.864 Arbeitsplitzen
entfallen 1.050 auf die Flughafenregion Liibeck, definiert als 30-Minuten-Fahrtzeitradius
um den Flughafen Liibeck. Die direkten, indirekten und induzierten Beschaftigungseffek-
te werden durch die katalytischen Effekte (z.B. des Incoming-Tourismus), die aus der
Nutzung der Flughafeninfrastruktur entstehen, weiter gesteigert.

Die Beschiftigungseffekte gehen mit entsprechenden Einkommenseffekten, gemessen
durch Produktionswert, Bruttowertschopfung sowie Bruttolohnen und -gehaltern einher.
Der Einkommensmultiplikator liegt bei 1,4 und somit leicht unter dem Wert des Beschaf-
tigungsmultiplikators fiir das Jahr 2020. Von den gesamtwirtschaftlichen direkten, indi-
rekten und induzierten Einkommenseffekten verbleiben gemessen an der Bruttowert-
schopfung 56% in der Region.

Prognose der katalytische Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Flughdfen gelten als wichtiger Standortfaktor, insbesondere unter dem Aspekt zuneh-
mender internationaler wirtschaftlicher Verflechtungen. So verkiirzen sich Reisezeiten
fiir Mitarbeiter ortsansdssiger Unternehmen sowie fiir Besucher dieser Unternehmen
(Lieferanten, Kunden). Die aus der Ndhe zu einem leistungsfihigen Flughafen resultie-
rende Aufwertung der Region als Wirtschaftsstandort kann bestehende Unternehmens-
standorte sichern, aber auch zu Kapazitiatserweiterungen und Neugriindungen von Un-
ternehmen fiihren.

Die katalytischen Effekte des Incoming-Tourismus im Jahr 2020 werden auf der Grundla-
ge der Verkehrsprognose von Airport Research Center GmbH ermittelt. Das methodische
Vorgehen entspricht dann demjenigen fiir das Jahr 2005.

Bis zum Jahr 2020 soll sich die Passagierzahl des Flughafens Liibeck auf rund 1,8 Mio.
Passagiere erhohen.

Die einzelnen Destinationen innerhalb des Streckennetzes weisen zum Teil deutlich un-
terschiedliche Kundenstrukturen auf. So liegt sowohl der Anteil der Geschaftsreisenden
und der Incoming-Passagiere von anderen deutschen Flughiafen nach London deutlich
liber denjenigen nach Barcelona. Entsprechend sind die kiinftigen Anteile der Geschafts-
reisenden und der Incoming-Passagiere davon abhangig, wie das Luftverkehrsangebot in
Libeck weiterentwickelt wird.

Die kiinftige Entwicklung des Streckennetzes in Liibeck ldsst sich nicht mit Sicherheit
vorhersagen. In der Verkehrsprognose von Airport Research Center GmbH fehlen ent-
sprechende Angaben zum Anteil der Incoming-Passagiere am gesamten Passagierauf-
kommen. Daher beruhen die weiteren Berechnungen zu den katalytischen Effekten des
Incoming-Tourismus im Jahr 2020 auf dem bereits oben verwendeten Anteil der Inco-
ming-Passagiere am heutigen Passagieraufkommen in Liibeck. Auch die Werte fiir die
Aufenthaltsdauer und Aufenthaltsorte sowie die Ausgaben der Incoming-Passagiere wer-
den iibernommen. Diese auf das Jahr 2005 bezogenen Daten werden mit den prognosti-
zierten Passagierzahlen in Liibeck fiir das Jahr 2020 verkniipft.
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Im Jahr 2020 werden in Liibeck 1,8 Mio. Passagiere im Linien- und Charterverkehr er-
wartet. Davon sind bei einem Incoming-Anteil von 22% rund 396.000 Passagiere dem
Incoming-Verkehr zugeordnet. Bei der Berechnung der katalytischen Effekte des Inco-
ming-Tourismus ist eine Doppelzdhlung zu vermeiden, indem nur die Zahl von 198.000
Personen betrachtet wird, die als Incoming-Reisende {iber den Flughafen Liibeck einrei-
sen.

Wie bereits oben dargestellt, werden mittlere Reiseausgaben eines Incoming-Reisenden
in Hohe von € 274 (in Preisen des Jahres 2005) zugrunde gelegt. Multipliziert mit einer
Zahl von 198.000 Incoming-Reisenden entsteht ein zusitzlicher Umsatz fiir die regionale
Tourismuswirtschaft von € 54,3 Mio. Damit lassen sich Produktionswert, Bruttowert-
schopfung, Lohn- und Gehaltssumme sowie Beschaftigtenzahl durch den Incoming-
Tourismus liber den Flughafen Liibeck im Jahr 2020 bestimmen. Danach geht ein Produk-
tionswert im Incoming-Tourismus von € 46,7 Mio. mit einer Bruttowertschopfung von €
25,8 Mio. und Bruttol6hnen und -gehaltern von € 12,5 Mio. fiir zuséatzlich 927 Beschaftig-
te einher.

Prognose der fiskalischen Effekte

Anhand der direkten, indirekten und induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffek-
te lassen sich fiir das Jahr 2020 analog der Berechnungen fiir das Jahr 2005 die steuerli-
chen Mehreinnahmen fiir die 6ffentlichen Haushalte abschatzen.

Hinsichtlich der Unmoglichkeit, Steuerrechtsianderungen iiber einen Zeitraum von einem
Jahrzehnt vorherzusagen, wird fiir die Berechnung der fiskalischen Effekte in 2020 das
heute bestehende Steuersystem und -aufkommen in Deutschland unterstellt. Auch fiir die
Bruttowertschopfung, die Bruttolohne und -gehalter sowie der weiteren zur Berechnung
der fiskalischen Effekte herangezogenen Grofden der Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nung werden real gleich bleibende Werte angenommen.

Die auf € 51,7 Mio. € angestiegenen direkten, indirekten und induzierten Bruttoléhne
und -gehalter fiihren bei einer als konstant angenommenen Steuerquote von 15,3% zu
Lohn- und Einkommensteuereinnahmen von € 7,9 Mio. Die fiir das Jahr 2005 ermittelte
Umsatzsteuerquote in Hohe von 5,3% der deutschen Bruttowertschopfung fiihrt bei ei-
ner direkten, indirekten und induzierten Bruttowertschopfung des Flughafens Liibeck im
Jahr 2020 von € 123,8 Mio. zu einem Umsatzsteueraufkommen von € 6,6 Mio. Analog des
Mineralolsteuersatzes fiir das Jahr 2005 mit einem Anteil von 2,0% an der gesamtwirt-
schaftlichen Bruttowertschopfung resultiert aus der mit dem Flughafen Liibeck zusam-
menhdngenden Bruttowertschopfung fiir das Jahr 2020 ein Mineraldlsteueraufkommen
von € 2,5 Mio.

Uber die zur Berechnung der fiskalischen Effekte erlduterten Rechenschritte ergibt sich
ausgehend von der Bruttowertschopfung ein zusitzliches Aufkommen bei Gewerbe- und
Koérperschaftsteuer von € 2,9 Mio. Anders als fiir das Jahr 2005 wird dabei auch fiir die
gewerblichen Aktivititen am Flughafen ein entsprechendes Gewerbe- und Kérperschafts-
teueraufkommen unterstellt. Wenn der Anteil der sonstigen Steuern am gesamten Steu-
eraufkommen auch 2020 bei 25,5 % liegt, ergeben sich sonstige Steuern in Héhe von €
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6,9 Mio.

Die genannten Bruttoléhne und -gehalter von € 51,7 Mio. umfassen neben den dargestell-
ten direkten, indirekten und induzierten Effekten ebenso die oben ermittelten katalyti-
schen Effekte.

Insgesamt resultiert durch die Leistungserstellung am Flughafen Liibeck im Jahr 2020 ein
in Preisen des Jahres 2005 gemessenes Steueraufkommen von € 26,8 Mio. Damit errei-
chen die jahrlichen Steuereinnahmen der 6ffentlichen Haushalte anndhernd den fiinffa-
chen Wert des Jahres 2005.

5.7.Regionale Verteilung der 6konomischen Effekte

Die bislang genannten indirekten und induzierten Effekte des Flughafens Liibeck fallen
gesamtwirtschaftlich an. Um die Bedeutung des Flughafens fiir dessen Umland herauszu-
arbeiten, ist der regionale Anteil der indirekten und induzierten Beschiftigungs- und
Einkommenswirkungen zu ermitteln. Zu diesem Zweck wird die Flughafenregion Liibeck
definiert als 30-Minuten-Isochrone (Fahrtzeitradius) um den Flughafen Liibeck. Auf
Grund der Unternehmensbefragung wird davon ausgegangen, dass alle Beschaftigten des
Flughafens in dieser Region wohnen und dort auch ihre Konsumausgaben titigen. Dage-
gen leben die indirekten und induzierten Beschaftigten nur teilweise in der Flughafenre-
gion.

Als Datenquelle fiir die regionale Verteilung des Auftragsvolumens der Flughafenunter-
nehmen stehen die Ergebnisse der Befragung der Betriebe am Flughafen Liibeck zur Ver-
fiigung. Fehlende Daten zum Regionalanteil der Auftrdge einzelner Unternehmen werden
mittels einer Referenzstudiel?® errechnet, in der branchenspezifische regionale Prafe-
renzraten bei der Auftragsvergabe fiir Sachsen-Anhalt geschitzt werden: Fiir jede Bran-
che werden hier Quoten angegeben, zu welchem Anteil erteilte Auftragssummen in Sach-
sen-Anhalt verbleiben.

126 Rosner, Ulf/Weimann, Joachim: Die dkonomischen Effekte der Hochschulausgaben des Landes
Sachsen-Anhalt, Magdeburg 2003.
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Wirtschaftsabteilung Regionale F’rﬁferenzraten
des Vorleistungsbezugs
A Land- und Forstwirtschaft 25%
B Fischerei und Fischzucht 30%
C Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden 40%
D Verarbeitendes Gewerbe 8%
E Energie- und Wasserversorgung 40%
F Baugewerbe 67%
G Handel; Instandhaltg. und Reparatur von Kfz und Gebrauchsgiitern 55%
H Gastgewerbe 50%
I Verkehr und Nachrichteniibermittlung 40%
] Kredit- und Versicherungsgewerbe 60%
K Grundstiicks- und Wohnungswesen, Vermietung 60%
L Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 50%
M Erziehung und Unterricht 70%
N Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesen 70%
0 Erbringung von sonstigen 6ffentl. und personl. Dienstleistungen 67%
P Dienstleistungen privater Haushalte 90%

Tabelle 82: Regionale Praferenzraten des Vorleitungsbezugs fiir Sachsen-Anhalt
Quelle: Rosner, Ulf/Weimann, Joachim: Die 6konomischen Effekte der Hochschulausgaben
des Landes Sachsen-Anhalt, Magdeburg 2003

Da sich die in der Referenzstudie angegebenen Quoten auf eine groflere Region (ganz
Sachsen-Anhalt) als die Flughafenregion Liibeck (30-Minuten-Isochrone) beziehen, wer-
den die Quoten auf die Flughafenregion Liibeck angepasst. Da die Daten aus der Befra-
gung der am Flughafen Liibeck ansdssigen Unternehmen einen erheblich geringeren Re-
gionalanteil ergeben, werden die in der Referenzstudie angegebenen Quoten um 50% je
Branche reduziert. Dies erfiillt den Zweck, so bei den Anlageinvestitionen eine durch-
schnittliche regionale Praferenzrate zu erreichen, deren Gréfienordnung den Angaben
der Betriebe am Flughafen Liibeck zum Regionalanteil der Anlageinvestitionen ent-
spricht. Auch fiir den branchenspezifischen Regionalanteil der Vorleistungen und der
privaten Nachfrage wird die fiir Sachsen-Anhalt ermittelte regionale Priaferenzrate um
50% reduziert. Lediglich fiir die Bauinvestitionen wird eine wesentlich geringere Quote
gewadhlt, um sich auch hier dem Niveau der Angaben der Betriebe am Flughafen Liibeck
anzunahern.

Der Vorteil dieser Berechnungsmethodik liegt darin, dass der Regionalanteil nicht vom
Auftraggeber (Unternehmen oder Haushalte) abhdngig ist, sondern von der beauftragten
Branche: Typischerweise werden etwa Auftrage an das Kredit- und Versicherungsgewer-
be oder an das Baugewerbe in einem engeren raumlichen Umkreis erteilt als etwa Auf-
trage an das Verarbeitende Gewerbe. Diese unterschiedlichen ,Reichweiten“ der Bran-
chen werden durch die regionalen Priferenzraten in Sachsen-Anhalt wiedergegeben. In
der gegenstiandlichen regionalékonomischen Studie fiir den Flughafen Liibeck wird die
Struktur der Praferenzraten beibehaltet, allerdings auf einem den Ergebnissen der Un-
ternehmensbefragung am Flughafen angepassten niedrigerem Niveau.
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Regionale Verteilung der indirekten Effekte

Da sich alle direkten Effekte auf die Wirtschaftsleistungen beziehen, die unmittelbar am
Flughafen erwirtschaftet werden, kommen sie vollstindig der Region zugute. Zur Be-
stimmung der indirekten regionalwirtschaftlichen Effekte sind weitere Uberlegungen
notwendig.

In der im Rahmen der Untersuchung des Flughafens Liibeck durchgefiihrten Befragung
wird vom Flughafenbetreiber angegeben, dass die Auftrdge fiir Bauinvestitionen fast aus-
schliefdlich an Unternehmen aufderhalb der Region vergeben werden. Dementsprechend
wird nur ein geringer Regionalanteil von rund 10% der getitigten Bauinvestitionen
zugrunde gelegt. Am Flughafen Liibeck sind dies somit € 0,2 Mio.

Die Ausgaben fiir Vorleistungen fliefRen hingegen starker in die Region. So erteilen bei-
spielsweise der Flughafenbetreiber und die Reisebiliros am Flughafen Liibeck 80% ihrer
Vorleistungsauftrage an regional ansdssige Unternehmen. Fiir die Betriebe am Flughafen,
die keinen Regionalanteil angeben konnten, werden unter Beriicksichtigung der oben
beschriebenen regionalen Praferenzraten Regionalanteile an den Vorleistungen iiber alle
Branchen ermittelt. Im Schnitt ergibt sich daraus ein Regionalanteil der Vorleistungen
von 60% bzw. € 4,7 Mio.

Die Auftrage fiir Ausriistungsinvestitionen am Flughafen Liibeck werden je nach Betrieb
zu einem unterschiedlich hohen Anteil an Unternehmen in der Region erteilt. Hier wer-
den die auf Liibeck angepassten branchenspezifischen regionalen Praferenzraten auf die
typische Lieferbranchenstruktur von Anlageinvestitionen angewendet, woraus sich der
Regionalanteil tiber alle Betriebe am Flughafen von 12% ergibt.

Aus diesem gesamten in der Region anfallenden Auftragsvolumen in Héhe von € 5,2 Mio.
werden - analog zur Berechnung der gesamtwirtschaftlichen indirekten Effekte - {iber die
Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten die regionalisierten indirekten Ein-
kommenseffekte berechnet. Anhand des regionalisierten indirekten Produktionswertes
fiir die Flughafenregion Liibeck wird wiederum die Bruttowertschopfung in der Region
sowie die gesamte Bruttolohn- und -gehaltssumme ermittelt. Hieraus ergeben sich die
regionalisierten indirekten Einkommenseffekte, welche mit einer indirekten Beschafti-
gung in der Region einhergehen.

Produktionswert € 6,0 Mio.
Bruttowertschopfung € 3,1 Mio.
Bruttolohne- und -gehélter € 1,4 Mio.
Beschiftigte 64

Tabelle 83: Berechnungsbeispiel zur Regionalisierung der indirekten Effekte
Quelle: Eigene Darstellung

Regionale Verteilung der induzierten Effekte

Unter Beriicksichtigung der oben erlduterten regionalen Praferenzraten konnen mit der
Input-Output-Tabelle der inversen Koeffizienten die regionalisierten induzierten Ein-
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kommenseffekte berechnet werden. Der gesamtwirtschaftliche indirekte und induzierte
Konsum von € 5,9 Mio. flief3t folglich zu 67% in die Flughafenregion Liibeck und bewirkt
einen regionalisierten induzierten Produktionswert von € 4,5 Mio., d.h. knapp die Halfte
des gesamtwirtschaftlichen induzierten Produktionswerts. Ebenso entfallen rund 50%
der gesamtwirtschaftlichen induzierten Bruttowertschopfung und der Bruttolohne und -
gehalter auf die Region. Die regionalisierte induzierte Bruttowertschopfung im Jahr 2005
betragt € 2,5 Mio. und die zugehorigen Bruttolohne und -gehilter € 0,9 Mio. Als regiona-
lisierter induzierter Beschaftigungseffekt entstehen parallel 50 Arbeitsplatze.

Aufteilung der fiskalischen Effekte nach Bund, Lindern und Gemeinden

Die fiskalischen Effekte verteilen sich in unterschiedlichem Mafde auf die Gebietskorper-
schaften. Unten stehende Abbildung zeigt die Aufteilung wichtiger Steuerarten auf die
Gebietskorperschaften:

Steuerart Bund Linder | Gemeinden
Lohn- und Einkommenssteuer 42,5% 42,5% 15%
Solidaritatszuschlag 100% - -
Umsatzsteuer 53,1% 44,8% 2,1%
Mineralolsteuer 100%

Gewerbesteuer - - 100%
Korperschaftssteuer 50% 50% -

Tabelle 84: Verteilung der wichtigsten Steuerarten auf Bund, Lidnder und Gemeinden in Deutschland
Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper: Regional6konomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn

Bei Anwendung der Anteile der Gebietskdrperschaften am gesamten Steueraufkommen
auf das mit dem Flughafen Liibeck zusammenhingende Steueraufkommen von € 5,5 Mio.,
resultieren folgende zuséatzliche Steuereinnahmen:

e Bund: € 2,3 Mio.
e Lander: € 2,2 Mio.
¢ (Gemeinden 0,7 Mio.

Nur ein Teil des auf die Lander und Gemeinden entfallenden zusatzlichen Steuerauf-
kommens lasst sich dem Land Schleswig-Holstein bzw. den Gemeinden in der Flughafen-
region zuordnen, da die mit dem Flughafen Liibeck verkniipften Einkommenseffekte auch
aufderhalb der jeweiligen Gebietsgrenzen wirken. Da sich der Flughafen mit den dort an-
sassigen Unternehmen auf dem Gemeindegebiet von Liibeck befindet, erhalt die Stadt das
Gewerbesteueraufkommen. Hinzu kommt der Kommunalanteil an der Einkommensteuer.
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6. Wirtschaftsfaktor Flughafen Wien!?

Im Mittelpunkt der gegenstidndlichen Studie steht die regionalwirtschaftliche Bedeutung
des Flughafens Wien. Ziel der Studie ist es, die mit den Aktivitidten des Flughafens direkt
und indirekt in Verbindung stehende Wertschopfung und Beschaftigung quantitativ zu
erfassen.128

Der erste Schritt im Aufbau eines konsistenten Analyserahmens zur Erfassung und Quan-
tifizierung der regionalwirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Wien besteht in der
Abgrenzung und Analyse des Wirtschaftssystems ,Flughafen Wien“ und seiner Unterglie-
derung in die Subsysteme unmittelbarer und mittelbarer Einflussspharen:

* unmittelbar - Aktivititen am Flughafen Wien: Flughafen Wien AG und mit dieser
unmittelbar in Zusammenhang stehende Firmen (Reinigung, Sicherheit, Flugauf-
sicht, Flugzeugwartung, etc.) sowie Einzelhandelsunternehmen am Standort Flug-
hafen

* mittelbar - vom Flughafen ,angezogene“ Tatigkeiten: Nutzung der Standortndhe
fiir nicht unmittelbar mit dem Flughafen verbundene Tatigkeiten (Office Park, Lo-
gistikzentren, etc.)

Die Erfassung der unmittelbaren und mittelbaren Aktivitidten in den Dimensionen Wert-
schopfung und Beschiaftigung, den wichtigsten Indikatoren zur Messung wirtschaftlicher
Aktivitat, beruht einerseits auf vorhandenen Daten (Unternehmensdaten der Flughafen
Wien AG und ihrer Tochter sowie der Austrian Airlines AG) sowie auf mittels einer Befra-
gung der am Standortflughafen vertretenen Unternehmen erhobenen Daten.12°

Um im Rahmen einer Unternehmensbefragung sdmtliche Daten der am Flughafen ansas-
sigen Unternehmen zu erfassen, werden in einem ersten Schritt die am Flughafen Wien
angesiedelten Unternehmen identifiziert. Da eine vollstindige und aktuelle Liste der am
Standort ansdssigen Unternehmen nicht unmittelbar zur Verfligung steht, werden die
Namen und Kontaktdaten dieser Unternehmen anhand verschiedener Quellen wie Tele-
fonbuch, Unternehmensdatenbanken, Internet, etc. erhoben. Die Unternehmensbefra-
gung wird in gegenstdndlicher Studie telefonisch und via E-Mail durchgefiihrt.

Diese Unternehmensbefragung umfasst drei Grundgesamtheiten:
1. Unternehmen des Handels und des Gastgewerbes am Flughafen
2. Sonstige Unternehmen am Flughafen

3. Unternehmen im Einzugsgebiet des Flughafens (ohne Typenunterscheidung)

Der Grund fiir diese Dreiteilung besteht in der unterschiedlichen Information, die durch
die Befragung gewonnen werden soll. So liegt etwa die Antwort auf die Frage nach dem

127 Vgl. Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIF0Q): Wirtschaftsfak-
tor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen im Auftrag der Flugha-
fen Wien AG, Wien 2007.

128 Vgl. Ebd. S. 1.

129 Vgl. Ebd. S. 5.
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Motiv, warum sie am Flughafen angesiedelt sind, im Handel und in der Gastronomie auf
der Hand - solche Unternehmen sind am Flughafen, weil sie dort Kundschaft vorfinden.
Nicht irrelevant ist diese Frage hingegen bei anderen Unternehmen.

Abschiatzung der volkswirtschaftlichen Effekte

Die Ergebnisse der Unternehmensbefragung bilden die Grundlage fiir die Berechnung der
regionalwirtschaftlichen Effekte. In einem zweiten Schritt werden die volkswirtschaftli-
chen Effekte ausgehend vom Flughafen Wien mit Hilfe einer multiregionalen und multi-
sektoralen Modellsimulation untersucht. In der gegenstindlichen Studie wird ein Instru-
mentarium namens MultiREG, einem von Joanneum Research (Institut fiir Technologie-
und Regionalpolitik) und dem Osterreichischen Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO)
entwickelten Modell zur Anwendung gebracht. Die hier ermittelten Effekte beschrianken
sich auf die Nachfragewirkungen des Flughafens: Vorleistungen, die auf3erhalb des Flug-
hafens bezogen werden sowie Wertschopfung, die am Standortflughafen erwirtschaftet
wird. Die positiven Auswirkungen der Flughafeninfrastruktur auf die Wettbewerbsfahig-
keit der regionalen und nationalen Wirtschaft (als Standortfaktor und Verkehrsmodus)
oder auf den 6sterreichischen Tourismus kénnen nicht in die Modellsimulation miteinbe-
zogen werden.

Abbildung 13: Einbettung des Systems "Flughafen Wien" in die regionale bzw. nationale Wirtschaft
Quelle: Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO):
Wirtschaftsfaktor Flughafen Wien, S. 47.

Abgrenzung der Untersuchungsregion

Als Standortregion Flughafen werden in vorliegender Studie zusatzlich zur Postleitzahl
1300 (Flughafen Wien-Schwechat) alle Postleitzahlen der unmittelbar um den Flughafen
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liegenden Gemeinden zusammengefasst. Diese sind Schwechat, Fischamend, Klein-
Neusiedl, Rauchenwarth, Schwadorf und Zwolfaxing.

6.1. Direkte Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Die am Flughafen Wien tidtigen Unternehmen generieren durch die vielseitigen Ausga-
benstrome Wertschopfung und Beschiftigung. Diese direkten Effekte werden im Rahmen
einer Unternehmensanalyse erfasst. Mit dem Ergebnis dieser Unternehmensanalyse, also
der unmittelbar und mittelbar mit dem Flughafen Wien in Verbindung stehenden Zahl an
Beschiftigten, dem Umsatz und der Wertschopfung, wird eine Abschitzung des ,be-
triebswirtschaftlichen“ Effekts des Flughafens vorgenommen.130

Wie bereits erwahnt, wird zur Abschatzung der volkswirtschaftlichen Effekte in unmit-
telbare und mittelbare Einflusssphare unterschieden. Alle Unternehmen dieser beiden
Einflusssphiren werden in die Modellsimulation einbezogen.

Die unmittelbare Sphare betrifft neben den fiir den Betrieb des Flughafens notwendigen
Unternehmen jene Fluglinien, die am Flughafen Wien Schwechat stationiert sind. Im mit-
telbaren Bereich liegen die am Standort angesiedelten Unternehmen des Einzelhandels,
der Gastronomie sowie sonstiger Branchen, die im Rahmen der Unternehmensbefragung
erhoben wurden. Somit werden alle am Flughafen Wien angesiedelten Unternehmen der
unmittelbaren bzw. mittelbaren Einflusssphare zugerechnet.

Berticksichtigung findet in der gegenstdandlichen Studie auch der mit der An- und Abreise
zum bzw. vom Flughafen verbundene Personenverkehr. Dabei wird auf Angaben einer
Untersuchung aus dem Jahr 2005 zuriickgegriffen, in der unter anderem die Verkehrs-
mittelwahl der abfliegenden Passagiere erhoben wird. Auf Basis dieses Datenmaterials
wird unter Zugrundelegung durchschnittlicher Transportkosten je Verkehrsmittel die
durch die Nachfrage der vom Flughafen Wien abfliegenden Passagiere nach Transport-
dienstleistungen erwirtschaftete Wertschopfung berechnet. Da fiir ankommende Passa-
giere keine derartigen Daten existieren, werden diese nicht beriicksichtigt.

6.2.Indirekte und induzierte Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Indirekte Effekte entstehen durch Vorleistungsbeziehungen und durchlaufen mehrere
Ebenen des Produktionssystems. Fiir den Betrieb des Systems Flughafen Wien werden
Vorleistungen aus anderen Teilen der Volkswirtschaft zugekauft (Energie, Verbrauchsgii-
ter, Kapitalgiiter, Dienstleistungen, etc.). Diese Vorleistungsgiiter miissen ihrerseits eben-
falls produziert werden, wodurch sich ein Vorleistungsmultiplikator ergibt. 131

Induzierte Effekte ergeben sich hingegen am anderen Ende der Wertschopfungskette.
Durch die Aktivititen des Flughafens Wien und seiner zuliefernden Unternehmen wird
Wertschopfung generiert, d.h. Einkommen bestehend aus Lohnen und Gehéltern sowie
Gewinneinkommen und Abschreibungen. Uber die mit diesem Einkommen in Zusam-
menhang stehenden Konsumausgaben privater Haushalte fliefst ein Teil dieser Einkom-

130 Ebd. S. 1.
131 Ebd. S. 2.
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men wieder in den Wirtschaftskreislauf zuriick. Einen anderen Teil dieses so genannten
Wertschopfungsmultiplikators betreffen die aus der Wertschopfung gespeisten Investi-
tionen der Unternehmen.!32

Die in der Literatur auch als ,backward linkages“ bezeichneten indirekten und induzier-
ten Effekte sind zwar konzeptuell, aber nicht in ihrer Auswirkung zu trennen. Bei der
Produktion von Vorleistungen werden durch die Verausgabung von Einkommen wieder-
um Wertschopfung und damit induzierte Effekte erzeugt. Umgekehrt werden bei der
Produktion von Konsumgiitern Vorleistungen zugekauft, was ebenfalls indirekte Effekte
auslost. Daher werden die indirekten und induzierten Effekte in gegenstindlicher Studie
gemeinsam ausgewiesen. Die Schatzung der indirekten und induzierten Effekte erfolgt
auf Basis des MultiREG-Modells.133

6.2.1. Wirtschaftsmodell MultiREG

Das Wirtschafsmodell MutiREG bildet die wirtschaftlichen Verflechtungen auf Ebene der
32 Sektoren (Wirtschaftsbranchen) bzw. Giitern und den neun 6sterreichischen Bundes-
landern ab und erfasst damit die sektoralen Zuliefer- und Konsumbeziehungen innerhalb
eines Bundeslandes wie auch jene zwischen den Bundeslandern sowie dem Ausland.!34

MutiREG besteht aus der Verbindung mehrerer Modelle:

* 9 regionale Input-Output-Tabellen (welche die Lieferstrome zwischen den Sekto-
ren eines Bundeslandes enthalten),

* eine interregionale Handelsmatrix (welche Lieferungen verschiedener Giiter zwi-
schen den Bundesldndern sowie Auslandsexport- und -importstrome abbildet)
sowie

* oOkonometrisch geschatzte Zeitreihenmodelle, welche die aus der 6konomischen
Theorie abgeleiteten Beziehungen zwischen verschiedenen Variablen (z. B. priva-
ter Konsum und Haushaltseinkommen, Produktion und Beschéaftigung, etc.) empi-
risch quantifizieren und den dynamischen Verdnderungen eines Wirtschaftssy-
stems Rechnung tragen.

MultiREG bildet auf Grundlage dieser Teilmodelle die fiir einen Wirtschaftsraum typi-
schen Kreislaufzusammenhdnge zwischen Nachfrage, Produktion, Beschaftigung und
Einkommen ab. Die Nachfrage nach einzelnen Gilitern geht dabei von Haushalten (priva-
ter Konsum), dem Staat (6ffentlicher Konsum), dem heimischen (d. h. in der Region an-
sassigen) Unternehmenssektor (Investitionen, Lagerhaltung) und dem Ausland (Exporte)
aus. Diese Nachfrage kann in der Region selbst, aber auch durch Importe aus anderen
Regionen und Importen aus dem Ausland befriedigt werden. Das daraus resultierende
regionale Produktionsvolumen, differenziert nach Giitern, wird schlief3lich in ein Produk-
tionsmodell eingespeist. Dabei bestimmen die regionalen Input-Output-Beziehungen den
Produktionswert nach Sektoren. Preise sowie die Nachfrage nach Produktionsfaktoren
(Vorleistungsgiiter, Arbeit) werden bei gegebenen Produktionswerten aus ékonome-

132 Vgl. Ebd. S. 2.
133 Vgl. Ebd.
134 Ebd. . 48.



141

trisch geschatzten Kostenfunktionen abgeleitet, die Vorleistungsgiiter gehen wiederum in
die regionale Gesamtnachfrage ein. Das durch die Vergilitung von Arbeitsleistungen und
den aus der Produktion erzielten Gewinnen entstehende Einkommen beeinflusst die
Nachfrage. Verdnderungen in den Produktionspreisen sind wiederum ein wesentlicher
Bestimmungsfaktor der regionalen Wettbewerbsfahigkeit und damit der Export- und
Importnachfrage. Dem technologischen Wandel und den Anderungen in den interregio-
nalen Handelsbeziehungen Rechnung tragend, erhilt das Modell auch einen Mechanis-
mus zur dynamischen Anpassung der regionalen Vorleistungskoeffizienten, welche die
sektoralen Produktionstechnologien reprasentieren.!3>

Der Einsatz von MultiREG erlaubt eine regional disaggregierte Analyse der volkswirt-
schaftlichen Effekte des Flughafens Wien. Um die ermittelten Daten regional zuzuordnen
ist es erforderlich, eine sinnvolle Annahme tliber die regionale Verteilung der am Standort
generierten Wertschopfung zu treffen. Ein wesentliches Instrument stellt dabei die Ana-
lyse der Pendlerstruktur der am Standort Beschéftigten dar. In gegenstandlicher Studie
wurde diese Analyse auf Grundlage der Volks- und Arbeitsstiattenzahlung aus dem Jahr
2001 durchgefiihrt.136

Die empirischen Ergebnisse werden schliefilich in einen internationalen Vergleich einge-
bettet. Als Indikatoren fiir die wirtschaftliche Bedeutung unterschiedlicher Flughifen
werden die entsprechenden Multiplikatoren herangezogen, welche die Relation der Ge-
samteffekte zu den direkten Effekten wiedergeben und somit die regionalwirtschaftliche
Bedeutung unabhidngig von der Grofie eines Flughafens messen. Das Verhdltnis von Pas-
sagieren zu Flughafenbeschiftigten wird aufierdem fiir einen internationalen Vergleich
herangezogen.

Interregionale
Handelsmatrix

Ausland

\ Regionalexporie
m— LSRR Regionat-
L] importe importe
S TN o ) ey
- Regionale Produktion

Offentlicher Konsum

Investitionen

I— Vorleistungs-
Endnachfrage produkfion
—| Einkommen I Beschaftigung
Produktion

Abbildung 14: Modellstruktur MultiREG
Quelle: Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO):
Wirtschaftsfaktor Flughafen Wien, S. 49.

135 Ebd.
136 Vgl. Ebd. S. 2 f.
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In einem konkreten Simulationsszenario der Effekte, die etwa ein Investitionsvorhaben
auslost, werden drei Ebenen unterschieden: direkte, indirekte und induzierte Effekte.
Ebenso werden in gegenstdndlicher Studie katalytische Effekte wie auch fiskalische Wir-
kungen beschrieben und in die Analyse der regionalwirtschaftlichen Wirkungen einbezo-
gen.137

6.3. Katalytische Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Der Flughafen Wien ist ebenso ein relevanter Standortfaktor fiir Unternehmen der ver-
schiedensten Branchen und Tatigkeitsbereiche. Die in gegenstindlicher Studie als ,for-
ward linkages” bezeichneten katalytischen Effekte werden im Rahmen der durchgefiihr-
ten Untersuchung lediglich ansatzweise verfolgt.

Einerseits wird mittels einer regionalen Auswertung von Daten des Griindungspanels
Osterreich ein Bild der Wirtschaftsdynamik des Standortes sowie seiner Umgebung ent-
wickelt. Von Interesse sind hierbei vor allem die allgemeine Dynamik von flughafennahen
Unternehmensgriindungen im Vergleich zu anderen Regionen sowie die Branchenstruk-
tur dieser Neugriindungen.

Andererseits wird die Bedeutung des Flughafens fiir den Wiener sowie den gesamtoster-
reichischen Tourismus ndher beleuchtet.138

6.4.Fiskalische Effekte

Angeschlossen an MultiREG ist ein Modell des 6sterreichischen Finanzausgleichs, wel-
ches einerseits das Steueraufkommen, unterschieden nach den verschiedenen Steuerar-
ten, abschatzt. Andererseits wird die Verteilung auf die verschiedenen Gebietskorper-
schaften (Bund, Lander, Gemeinden) ermittelt. Dabei ist zu bedenken, dass der Grofiteil
des Steueraufkommens vom Bund eingehoben und sodann nach einem zwischen dem
Bund, den Lindern und den Gemeinden alle fiinf Jahre ausverhandelten Schliissel, der
wiederum im Finanzausgleichsgesetz festgeschrieben wird, verteilt wird. Dies bedeutet,
dass eine positive Wirtschaftsentwicklung in einem Bundesland sich steuerlich nicht nur
in diesem Bundesland, sondern auch in allen anderen Bundeslandern und vor allem beim
Bund manifestiert. Nicht in diesem Modell enthalten sind sozialversicherungsrechtliche
Abgaben.13?

137 Vgl. Ebd. S. 49.
138 Vgl. Ebd. S. 2 f.
139 Vgl. Ebd. S. 50.
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V Optimales Verfahren zur Ermittlung regionalokonomischer
Effekte von Wirtschaftsparks, dargestellt am Beispiel von Flughafen

1. Allgemein

In den Wirtschaftswissenschaften allgemein und in der Regionalékonomie im Besonde-
ren wird immer wieder die Frage untersucht, welche Bedeutung die Infrastruktur fiir die
Entwicklung von ganzen Volkswirtschaften und ihre Standortregionen hat. Die Antwor-
ten darauf sind keineswegs einheitlich. Ein verhadltnismafig einfacher Ansatz kann im
Bereich der materiellen Infrastruktur Abhilfe schaffen: Es wird von einzelnen Infrastruk-
turobjekten ausgegangen und ihre Wirkungen auf die regionale Wirtschaftsentwicklung
analysiert, wobei sonstigen regionale Einflussfaktoren und Entwicklungen abstrahiert
werden.40

1.1. Kapitalbestidnde als Grundlage der Regionalentwicklung

Die Entwicklung einer Region beruht auf vier Potenzialen, die als Kapitalbestinde ange-
sehen werden konnen. Diese Kapitalbestdnde, ihre Verdnderungen und vor allem die mit
ihrer Hilfe produzierten Leistungen bestimmen die Entwicklung von Regionen.

Dies sind im Einzelnen:
* Sachkapital,
* Humankapital,
* Sozialkapital und
* Naturkapital.

Das Sachkapital besteht aus den Erzeugnissen menschlicher Produktion, die langerfristig
der weiteren Produktion dienen, und umfasst Bauten, Maschinen und Ausriistungen. Die
Menschen einer Region mit ihren vielfiltigen Fahigkeiten und Fertigkeiten bilden das
Humankapital oder die Humanressourcen. Der Begriff Sozialkapital beinhaltet den sozia-
len Zusammenhalt der Menschen einer Region, die Anteilnahme an gesellschaftlichen
Entscheidungen und damit auch die Identifizierung mit einer regionalen Gesellschaft.
Zum Naturkapital zdhlen die natiirlichen Ressourcen einer Region, also Bodenschitze,
nachwachsende Rohstoffe, aber auch Boden, Wasser, Luft, Flora und Fauna.

Die Verwendung des Begriffs "Kapital” in allen vier Bereichen macht deutlich, dass es sich
um Bestdnde handelt, die im Rahmen der wirtschaftlichen Tatigkeiten in einer Region
eingesetzt werden.

Im Mittelpunkt 6konomischer Analysen sowie auch der Regionalokonomie steht traditio-
nellerweise das Sachkapital in Kombination mit Arbeitskraften, die als Grundlage fiir die
Produktion des Sozialproduktes untersucht werden.141

140 Vgl. Koch, Angela/Spehl, Harald, Osterbach, Zoltan/Benson, Lutz: Evaluierung regionalwirtschaftli-
cher Wirkungsanalysen, Trier 2005, S. 3.
141Vgl. Ebd. S. 3 f.
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1.2. Wirkungsanalysen: Standortfaktor Flughafen als Ausgangspunkt

Ausgangspunkt ist der Flughafen. Ermittelt werden die davon ausgehenden Wirkungen
fiir die regionale Wirtschaft.

qualitative, katalytische
Wirkungen

/ Verteilungswirkungen
I

Flughafen
quantitative Wirkungen

>

Flughafen- Bundes-
Region Land Staat

Abbildung 15: Wirkungsanalyse eines Flughafens
Quelle: Eigene Darstellung nach Taurus Institut: Evaluierung regionalwirtschaftlicher Wirkungsanalysen, S. 8

Es stellt sich die Frage, welches methodische Verfahren geeignet ist, um valide Informa-
tionen tUber die entstehenden regionalokonomischen Wirkungen zu ermitteln. Ein we-
sentlicher Priifschritt betrifft die verschiedenen Phasen der Entwicklung von Grof3betrie-
ben und die in diesen Phasen von den Infrastrukturen ausgehenden Wirkungen.

Es lassen sich vier Phasen unterscheiden:

1. Erstellungsphase

2. Betriebsphase

3. Stilllegung und damit Wegfall der Leistungsabgabe
4. Abbruch, Rickbau

Da es sich bei der Stilllegung sowie dem Abbruch bzw. Riickbau von Infrastrukturen und
Betrieben oftmals um fiktive Vorhaben in weiter Zukunft handelt, wird in gegenstandli-
chen Ausfithrungen lediglich auf die Erstellungsphase sowie die Betriebsphase Bezug
genommen.142

1.3.Erstellungsphase

Die Erstellungsphase ist liberwiegend durch Bauleistungen gekennzeichnet, wobei je
nach Betriebsart Ausriistungsinvestitionen hinzukommen. Die Zahl der in der Erstel-
lungsphase bendtigten Arbeitskrafte kann kurzfristig relativ hoch sein, wobei an einen
erheblichen Teil dieser Arbeitskrafte keine hohen Qualifikationsanforderungen gestellt
werden. Neben den indirekten Effekten bedingt durch Investitionen und Vorleistungsbe-
ziige in der Erstellungsphase treten induzierte Effekte durch Einkommensverausgabun-
gen der bei den Zulieferunternehmen und deren Zulieferern beschéftigten Arbeitnehmer
auf. Die entstehenden Effekte konnen mit Hilfe von Input-Output-Analysen ermittelt

142 Vgl. Ebd. S. 12.
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werden. Wichtig ist, dass die Effekte der Erstellungsphase temporar sind und nach ihrer
Beendigung zuriickgehen und letztlich ganz verschwinden. Bei groflen und langerfristi-
gen Infrastrukturgrofiprojekten kann das nach Abschluss der Erstellungsphase zu Struk-
turanpassungen in der Standortregion fiihren.

1.4.Betriebsphase

Als Betriebsphase bezeichnet man den Betrieb und die Nutzung einer Infrastrukturein-
richtung, die auf Dauer angelegt ist. Der Betrieb von Wirtschaftsparks erfordert Personal,
laufende Vorleistungen, Instandhaltungsarbeiten und gegebenenfalls Erweiterungen
oder Umbauten. Die Hohe der direkten Einkommens- und Beschaftigungswirkungen
hingt von der jeweiligen Infrastruktureinrichtung ab, ebenso wie die Mischung der Quali-
fikationsanforderungen an die Beschaftigten. Zu den direkten Einkommens- und Beschéf-
tigungswirkungen kommen hier auch indirekte Wirkungen tiber den Vorleistungsbezug
und die Einkommensverausgabung, die liber Input-Output-Analysen ermittelt werden
konnen.

Der wesentliche Unterschied zur Erstellungsphase ist jedoch, dass diese Wirkungen dau-
erhaft fiir die Leistungsabgabe bzw. Betriebsdauer des Wirtschaftsparks gegeben sind.

Zusatzlich zu diesen Einkommens- und Beschiaftigungswirkungen weisen Wirtschafts-
parks weitere Folgewirkungen auf, die sich auf die Entwicklung der gesamten Wirtschaft
und Gesellschaft einer Region beziehen. Hier sind zu nennen:

Anziehungs- oder Anstofdeffekte: Zusatzliche Menschen kommen in die Region, z.B.
aufgrund von Bildungsinfrastrukturen, oder zusatzliche Betriebe kommen in die Region,
z.B. aufgrund von Forschungsinfrastrukturen.

Abstofdungs- oder Dampfungseffekte: Menschen verlassen die Region, z.B. wegen Um-
weltbelastungen, Betriebe verlassen die Region, z.B. wegen schlechter Erreichbarkeit.

Innovationseffekte: Forschungs- und Bildungsinfrastrukturen kénnen Ausgangspunkt
fiir neue Produkte, neue Produktionsverfahren und neue Organisationslosungen sein.

Clusterbildung: Infrastruktureinrichtungen kénnen die Bildung von wirtschaftlich eng
verflochtenen Betriebs- bzw. Unternehmensgruppen ermdéglichen oder fordern.
Netzwerkbildung: Infrastruktureinrichtungen koénnen die Bildung von personellen
Netzwerken in einer Region fordern, fehlende Infrastruktureinrichtungen kénnen solche
Entwicklungen behindern.

Ausbildung von regionalen Milieus: Eine Vielzahl von Faktoren beeinflussen regionale
Wirtschafts- und Gesellschaftsmilieus. Neben wirtschaftsbezogenen Infrastruktureinrich-
tungen spielen hier auch kulturelle Infrastrukturen eine wesentliche Rolle.

Die zuletzt genannten Folgewirkungen sind langfristig fiir die Regionalentwicklung
wahrscheinlich wichtiger als die direkten, indirekten, induzierten und katalytischen
quantitativen Folgewirkungen des Betriebes von grofien Unternehmen und Infrastruk-
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tureinrichtungen. Sie sind aber empirisch wesentlich schwerer zu erfassen.

Zur vollstandigen Erfassung der Wirkungen von Grofiinfrastrukturen kommen schlief3-
lich die Umweltwirkungen in ihren vielfiltigen Facetten hinzu. Damit ist die Betrachtung
wieder bei den Dimensionen der nachhaltigen Entwicklung und den vier Kapitalbestin-
den angelangt. Die Wirkungen in den einzelnen Bereichen miissen in einer Gesamtbewer-
tung abgewogen werden, um zu einer Entscheidung iiber den Bau, Ausbau, die Stilllegung
bzw. den Riickbau einer Grof3infrastruktur zu gelangen.143

2. Systematisierung der regionalokonomischen Effekte

Entsprechend der Methodik des Airport Council International (ACI 2004) werden die
regionalokonomischen Wirkungen in folgende Kategorien systematisiert:

2.1.Direkte Effekte

»Direct economic impacts result from the activities on the airport site carried out by a
wide range of agencies and business.”

Dieser Definition folgend bezeichnen direkte Effekte die primaren Produktions-, Beschaf-
tigungs- und Einkommenseffekte, welche direkt bei den am Flughafen angesiedelten Un-
ternehmen und Behorden entstehen. Hierzu zdhlen die erzielten Umsatze, die Arbeits-
platze und Einkommen der Erwerbstdtigen sowie die direkte Bruttowertschopfung am
Standort Flughafen.144

2.2.Indirekte Effekte

»~Employment, income/value added, output and tax-revenues generated in the economy
in the chain of suppliers of goods and services to the direct activities, for example - utili-
ties, retail goods, advertising and cleaning.”

Durch Vorleistungseinkdufe und Investitionslieferungen der am Flughafen ansdssigen
Unternehmen und Behorden werden indirekte Einkommens- und Beschaftigungswirkun-
gen bei den beauftragten Zulieferunternehmen aufierhalb des Flughafengeldndes ausge-
16st.14> Die Nachfrage der Unternehmen nach Waren und Dienstleistungen fiihrt zu einer
erhohten Wertschopfung und Beschiftigung in den zuliefernden Wirtschaftszweigen,
welche zur Abwicklung der Auftrage wiederum selbst Vorleistungen beziehen und Inve-
stitionen tatigen. Die sich aus Produktions-, Einkommens- und Beschaftigungswirkungen
der Zulieferunternehmen ergebenden Vorleistungsverflechtungen werden zu den indi-
rekten Effekten zusammengefasst. Es ergeben sich folglich Effekte erster, zweiter und n-

143Vgl. Ebd. S. 12 f.

144 Vgl. Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Air-
port als Wirtschafts- und Standortfaktor, 2008, S. 56.

145 Vgl. Heuer, Klaus/Klophaus, Richard/Schaper, Thorsten: Regionalékonomische Auswirkungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn fiir den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Birkenfeld, 2005, S. 12.
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ter Ordnung, wobei die Grofienordnung der Effekte von Stufe zu Stufe immer kleiner
wird.146

Diese indirekten Effekte sowie die unten beschriebenen induzierten Effekte, werden in
der Literatur auch als ,backward linkages“ bezeichnet. Darunter sind Verkettungseffek-
tel47 zu verstehen, welche die Effekte der Output-Verwendung anzeigen.

2.3.Induzierte Effekte

»~Employment, income/value added, output and tax-revenues generated by the expendi-
ture of the direct and indirect employment incomes, for example - purchases by employ-
ees with companies located throughout the economy of the local area.”

Die direkt und indirekt entstandenen Einkommen der Arbeitnehmer werden zu einem
grofden Teil (Einkommen abziiglich Sparquote) wieder verausgabt (erh6hte Konsumaus-
gaben). Aus dieser zusatzlichen Nachfrage resultieren steigende Produktions-, Einkom-
mens- und Beschaftigungseffekte, welche als induzierte Effekte bezeichnet werden. Ein-
kommensinduzierte Effekte entstehen somit durch die Verdienstausgaben der Beschéf-

tigten, welche direkt am Flughafen oder auch in den nachgelagerten Branchen tatig
sind.148

Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen Effekten werden die induzierten Nachfrageef-
fekte durch Konsum ausgelost. Die direkten und indirekten Nachfrageeffekte fithren zu
einem steigenden Einkommen der direkt und indirekt Beschaftigten. Dieses zusatzliche
Einkommen wird nach Abzug von Steuern und Abgaben sowie der Bildung von Erspar-
nissen fiir Konsumzwecke genutzt, sodass zusitzliche Nachfrage in der Konsumgiiterin-
dustrie entsteht.

In der Literatur werden diese induziert entstehenden Wirkungen auch als ,Sekundare
Effekte“ bezeichnet. Um eine einheitliche Terminologie beizubehalten, wird im Folgenden
fiir die oben beschriebenen regionalékonomischen Wirkungen die Bezeichnung ,Indu-
zierte Effekte” verwendet.

2.4. Katalytische Effekte (Kaufkrafteffekte)

Der durch den Flughafenbetrieb erzeugte Fremdenverkehr ist als weiterer wesentlicher
Effekt fiir die Standortregion zu nennen. Durch die Reisetdtigkeit am Flughafen werden
regionale Kaufkrafteffekte ausgelost, die Wertschopfungs-, Beschiftigungs- sowie Ein-
kommenseffekte induzieren.

146 Vgl. Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Air-
port als Wirtschafts- und Standortfaktor, 2008, S. 56.

147 Verkettungseffekte geben an, inwieweit sich wirtschaftliche Aktivititen eines Sektors auf andere
Sektoren auswirken.

148 Vgl. Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Air-
port als Wirtschafts- und Standortfaktor, 2008, S. 59.
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Unter regionaler Kaufkraft versteht man im Allgemeinen die Geldsumme, die den Wirt-
schaftssubjekten einer jeweiligen Region real zur Verfiigung steht. Regionale Kaufkraftef-
fekte entstehen durch:

* Ausgaben von Incoming-Passagieren in der Flughafenregion (Kaufkraftzufluss)

Die durch Incoming-Passagiere nachgefragten Giliter und Dienstleistungen erho-
hen die regionale Wertschopfung und bringen so positive Einkommens- und Be-
schaftigungswirkungen mit sich. Dies hat wiederum Einfluss auf die regionale
Kaufkraft und erhoht die Aufenwirkung der Region fiir den Tourismus und die
Aufienwirtschaft.

* Ausgaben von Outgoing-Passagieren (Kaufkraftabfluss)

Ebenso werden Flughéifen von der einheimischen Bevolkerung als Ausgangspunkt
fiir Reisen (Outgoing-Reisende) genutzt. Durch die Ausgaben der Reisenden am
Zielort wird anderer Konsum in der Flughafenregion verdrangt, wodurch Kauf-
kraftabfliisse und somit ein Kaufkraftverlust entstehen.

Durch diese touristischen und unternehmerischen Aktivititen werden so genannte kata-
lysierte Einkommens- und Beschiftigungseffekte ausgelost. Diese sind getrennt von den
6konomischen Effekten (direkt, indirekt und induziert) der am Flughafen ansassigen Un-
ternehmen zu betrachten.

Diese in der Literatur auch als ,forward linkages“ bezeichneten katalytischen Effekte
werden in unternehmensseitige katalytischen Effekten einerseits und haushaltsseitige
katalytische Effekte andererseits unterschieden. Die unternehmensseitigen Effekte wer-
den ferner nach angebotsseitiger und nachfrageseitiger Perspektive differenziert.

2.5.Fiskalische Effekte

Durch die direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte entsteht zusatzliches
Einkommen, zusatzlicher Konsum und zusitzliche Wertschopfung. Diese Effekte fiihren
zu zusatzlichen Steuereinnahmen des Staates, da beispielsweise das zusatzliche Brutto-
einkommen mit der Lohnsteuer, zusatzlicher Konsum mit der Umsatzsteuer und zusatzli-
che Gewinne der Unternehmen unter anderem mit der Korperschaftsteuer belegt wer-
den. Diese Effekte werden als fiskalische Effekte bezeichnet.
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DIREKTE EFFEKTE

Produktion, Einkommen und
Beschiftigung der am Flughafen
angesiedelten Wirtschaftsaktivitidten

v

INDIREKTE EFFEKTE

Produktion, Einkommen und

Beschiftigung aus Zulieferauftragen an

Unternehmen auf3erhalb des Flughafens

v v

INDUZIERTE EFFEKTE

Produktion, Einkommen und Beschaftigung
aus Konsumgiiter der
* am Flughafen beschiftigten Personen
* der bei den Zulieferunternehmen be-
schéftigten Personen

\ 4 v v
GESAMTEFFEKTE
KATALYTISCHE EFFEKTE

angebotsseitig: Flughafenstruktur als Stand-
ortfaktor
nachfrageseitig: Tourismus

-

FISKALISCHE EFFEKTE

Steuereinnahmen aus den wirtschaftlichen Aktivitaten
(direkt, indirekt, induziert, katalytisch) eines Flugha-
fens.

NG

)

Backward
linkages

Forward
linkages

Abbildung 16: Systematisierung der regionalékonomischen Gesamteffekte

Quelle: Eigene Darstellung.
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3. Best-Practice-Methodik als optimales Verfahren zur Ermittlung regio-
nalokonomischer Effekte von Wirtschaftsparks

Ziel der gegenstandlichen Untersuchung ist die Erstellung einer Best-Practice-Methodik
zur Ermittlung regional6konomischer Effekte von Wirtschaftsparks, dargestellt am Bei-
spiel von Flughafen. Die erarbeitete Methodik basiert auf Grundlage eines Vergleichs ver-
schiedener Fallstudien, welche sich mit eben dieser Thematik beschaftigen, und soll es
kiinftig ermoéglichen, regionalokonomische Wirkungen von Flughiafen in umfassendem als
auch moglichst realistischem Ausmaf abzubilden. Als wichtige Kriterien steht ebenso die
praktische Eignung der entwickelten Methodik als auch die Aussagekraft der Ergebnisse
im Vordergrund.

Wie bereits erwdhnt, bezeichnet der Begriff ,Best Practice Methodik” ein besonders pra-
xistaugliches Verfahren, welches gegeniiber dhnlich gelagerten Vorgehensweisen als Mu-
stermethode gilt. Die Bezeichnung eines Verfahrens als Best-Practice-Methode ist mittels
eines Benchmarkings moglich, wenn mehrere dhnliche Verfahrensweisen verglichen
werden, um das am besten geeignete dieser Verfahren zu bestimmen. Best Practices sind
daher vorbildliche und nachahmenswerte Verfahrensweisen, die sich am besten zur Ziel-
erreichung eignen. Mit der Orientierung an ,Best Practice” sollen die bisher verwendeten
Verfahrensweisen gegebenenfalls durch neue Zielsetzungen verbessert werden.

Bei der Berechnung der regionalokonomischen Effekte steht in erster Linie die durch die
wirtschaftlichen Aktivititen eines Wirtschaftsparks entstehende Wertschopfung im Vor-
dergrund. Von besonderem Interesse sind hierbei die entstehenden Beschaftigungseffek-
te sowie die erwirtschafteten Einkommen der Mitarbeiter. Die gesamtwirtschaftlich er-
mittelten Effekte werden anhand geeigneter Verfahren auf die Standortregion abgebildet
und damit regionalisiert.

Um die gegenstindliche Methode in allen Wirkungsstufen tbersichtlich zu gestalten,
werden nachfolgend die Wertschopfungseffekte sowie die Beschaftigungs- und Einkom-
menswirkungen getrennt voneinander dargestellt. Da Beschaftigungswirkungen in un-
mittelbarem Zusammenhang mit den erwirtschafteten Einkommen der Arbeitnehmer
stehen, werden diese in einem gemeinsamen Punkt abgebildet.

3.1. Abgrenzung der Untersuchungsregion

Um die regionalwirtschaftlichen Wirkungen eines Flughafens beurteilen zu konnen, ist es
zundchst notwendig, eine geeignete Abgrenzung der Untersuchungsregion zu finden.

Wie bereits in Kapitel II unter Punkt 4. dargestellt, kann eine Untersuchungsregion nach
verschiedenen Kriterien abgegrenzt werden. Ein Vergleich der unterschiedlichen Zugan-
ge zeigt, dass eine Abgrenzung der Untersuchungsregion nach funktionalen Kriterien, wie
zeitliche bzw. raumliche Distanz, oder nach administrativen Einheiten (Wirtschaftsrau-
me) am zweckmafligsten erscheint. Dies ldsst sich damit begriinden, dass komplexere
Modelle nur schwer standardisierbar und deren Ergebnisse daher nicht vergleichbar
sind.
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3.2.Methodisches Geriist

|EFFEKT UNTERGLIEGDERUNG DATENQUELLE / ERHEBUNGSMETHODIK
Wertschopfungseffekte
— Ermittlung der direkten Wertschopfungseffekte
e Unternehmensbefragung
Direkte Effekte Beschiifti; k — Umsitze, Anzahl der Arbeitsplitze, L6hne und Gehalter
— Ermittlung der direkten Beschiftigungseffekte o fehlende Daten
— Ermittlung anhand branchenspezifischer Koeffizienten
Einkommenseffekte
— Ermittlung der direkten Eink ffekte
Wertschopfungseffekte * Unternehmensbefragung
— Ermittlung der indirekten Wertschopfungseffekte — Ausgaben fiir Investitionen und Vorleistungsgiiter
o fehlende Daten
— Ermittlung anhand branchenspezifischer Koeffizienten
© Input-Output-Tabelle
— Ermittlung des indirekten Produktionswertes
e br h ifisch wer hopfu
Indirekte Effekte — Ermittlung der indirekten Bruttowertschopfung

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der indirekten Beschaftigungseffekte

Einkommenseffekte
— Ermittlung der indirekten Einkc

® Wertschopfung je Erwerb und Branche

— Ermittlung der indirekt Erwerbstatigen

o Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche

— Ermittlung der indirekt erwirtschafteten Arbeitnehmerentgelte

Induzierte Effekte

Wertschopfungseffekte
— Ermittlung der induzierten Wertschopfungseffekte

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der induzierten Beschaftigungseffekte

Einkommenseffekte

o Summe der Einkommen aller direkt und indirekt Beschiftigten

— Basis zur Berechnung der induzierten Effekte

e Konsumquote

— Ermittlung des fiir Konsum zur Verfiigung stehenden Einkommensanteils
o Input-Output-Tabelle

— Ermittlung des induzierten Produktionswertes

® branch

— Ermittlung der induzierten Bruttowertschopfung

Wer

o Wertschopfung je Erwerb und Branche
— Ermittlung der induziert Erwerbstatigen

o Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche

— Ermittlung der induzierten Eink

— Ermittlung der induziert erwirtschafteten Arbeitnehmerentgelte

Katalytische Effekte

a) angebotssteitige katalytische Effekte (theoretische Reflektion)

b) nachfrageseitige katalytische Effekte
Wertschépfungseffekte
— Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Beschaftigungseffekte

Einkommenseffekte
— Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Einkommenseffekte

c) haushaltsseitige katalytische Effekte
Wertschopfungseffekte
— Ermittlung der haushal

itigen katalytischen Wertsch

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der haushaltsseitigen katalytischen Beschaftigungseffekte

Einkommenseffekte

— Produktivitits-, Investitions-, Beschaftigungs- und Innovationswirkungen;
Griindungspanels

e Unternehmensdatenbanken, Statistiken

— Ermittlung der Anzahl aller Incoming-Reisenden

© amtliche Statistik

— Ermittlung der Ausgaben pro Gast und Reise

— Ermittlung der Gesamtausgaben (Kaufkraftzufluss)

. ifische Wer
— Ermittlung der nachfrageseitig katalytischen Bruttowertschopfung

o Wertscho je Erwerk und Branche
— Ermittlung der nachfrageseitig katalytischen Erwerbstitigen

o Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche
— Ermittlung der nachfrageseitig katalytischen Arbeitnehmerentgelte

o Unternehmensdatenbanken, Statistiken

— Ermittlung der Anzahl aller Outgoing-Reisenden

o Passagierbefragung

— Ermittlung des Anteils der Privatreisenden

— Ermittlung der Ausgaben pro Passagier und Reise
— Ermittlung des Gesamt l; bfluss)
eb h fisch wer h

— Ermittlung der haushaltsseitig katalytischen Bruttowertschépfung

(Kaufkr

* Wer je Erwerb
— Ermittlung der}

igen und Branche
itig katalytischen Erwert

® Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche

— Ermittlung der itigen katalytischen Eink

— Ermittlung der haushaltsseitig katalytischen Arbeitnehmerentgelte

Fiskalische Effekte

TN P PN P AN AN

Lohn- und Einkommenssteuer

Kérperschaftssteuer

Kommunalsteuer

Umsatzsteuer

Mineraldlsteuer

Steuer

© durchschnittliche Steuerquote
— Ermittlung der regional erwir

Lohn- und Eink

© durchschnittliche Kérperschaftssteuer je Erwerbstitigen
— Ermittlung der regional erwirtschafteten Korperschaftssteuer

1ok Arheitneh

® Br derAr
— Ermittlung der regional erwir

* Konsumausgaben (nicht steuerbefreit)
— Ermittlung der regional erwirtschafteten Umsatzsteuer

© Ausgaben fiir Kraftstoff

— Ermittlung der regional erwirtschafteten Mineralolsteuer
© Anteil der aufk ksten ten

— Ermittlung des zusatzlichen r len S

Abbildung 17: Methodisches Geriist der Best-Practice-Methodik
Quelle: Eigene Darstellung
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3.3.Ermittlung der direkten Effekte

Aus der wirtschaftlichen Aktivitit eines Wirtschaftsparks und der in diesem Zusammen-
hang erwirtschafteten Gewinne entstehen in erster Linie direkte Effekte in und iliber die
Standortregion hinaus. Zur Ermittlung dieser Effekte wird auf das Instrument der Unter-
nehmensbefragung zuriickgegriffen. Vorrangiges Ziel einer Unternehmensbefragung ist
es, samtliche wirtschaftliche Eckdaten eines Unternehmens zu erheben. Dazu ziahlen vor
allem Informationen zu Umsatzen, Lohnen und Gehaltern, Ausgaben fiir Investitionen
und Vorleistungen sowie die Anzahl der angebotenen Arbeitspliatze. Dieses Instrument
wird aufgrund der Moglichkeit, origindre Unternehmensdaten genau und realitdtsgetreu
erheben zu konnen, in gegenstiandliche Methodik einbezogen.

Um eine Unternehmensbefragung durchfiihren zu koénnen, ist es notwendig, alle am
Standort angesiedelten Unternehmen zu identifizieren. Hier sind sowohl Unternehmen
der unmittelbaren sowie der mittelbaren Einflusssphare zu berticksichtigen. Beispielwei-
se zdhlen zur unmittelbaren Einflusssphire eines Flughafens die Flughafengesellschaft
selbst, mit dieser unmittelbar in Zusammenhang stehende Firmen (Reinigung, Sicherheit,
Flugaufsicht, etc.) sowie sdmtliche am Flughafen ansissigen Einzelhandelsunternehmen.
Zur mittelbaren Einflusssphire eines Flughafens zidhlen hingegen Unternehmen, welche
die Standortnéhe fiir nicht unmittelbar mit dem Flughafen in Verbindung stehende Tatig-
keiten nutzen (Office Park, Logistikzentren, etc.).

3.3.1. Ermittlung der direkten Wertschopfungseffekte

Prinzipiell dient eine Unternehmensbefragung dazu, genaue Informationen zu oben ge-
nannten Eckdaten zu erhalten. Das zur Datenerhebung verwendete Instrument der Un-
ternehmensbefragung weist bei einem Wirtschaftspark aufgrund seiner Grofle oftmals
zahlreiche Schwierigkeiten auf. Wie bereits erwdhnt, besteht ein Flughafen neben der
Betreibergesellschaft selbst aus einer Vielzahl an Unternehmen und Behorden, die dem
Flughafen als Ganzes zuzuordnen sind (Unternehmen der unmittelbaren und mittelbaren
Einflusssphiare). Um die 6konomischen Effekte gesamtheitlich zu ermitteln, miissen im
Rahmen der Unternehmensbefragung alle am Flughafen ansidssigen Unternehmen und
Behorden befragt werden. Wie die Erfahrung solcher Erhebungen zeigt, ist es nahezu
unmoglich, oder nur mit einem tlber die Mafie steigenden zeitlichen und personellen
Aufwand moglich, hundert Prozent aller gewiinschten Unternehmensdaten zu ermitteln.

Um fehlende Daten zu ergdnzen, wird daher auf branchenspezifische Koeffizienten (Brut-
towertschopfung je Erwerbstitigen) zurilickgegriffen, welche mit Hilfe der Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnung bestimmt werden kénnen.

Durch Multiplikation der branchenspezifischen Bruttowertschopfung je Erwerbstitigen
mit der Anzahl der in den jeweiligen Branchen beschiftigten Arbeitnehmern (gemessen
in Vollzeitdquivalenten) ergibt sich die gesamte branchenspezifische Bruttowertschop-
fung. Durch Addition der branchenspezifischen Summen (Bruttowertschépfung je Bran-
che) wird die gesamte jahrliche Bruttowertschopfung der am Flughafen anséssigen Un-
ternehmen berechnet.
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Sofern einzelne Unternehmen lediglich die von ihnen erwirtschafteten Umsatze angeben,
kann die jeweilige Wertschopfung mittels branchenspezifischer Wertschopfungsquoten
ermittelt werden.

Um die regionalékonomischen Wirkungen der am Flughafen ansdssigen Unternehmen
nicht iiber- oder unterzubewerten, ist es notwendig, die jeweils regionalen Werte (regio-
nale Bruttowertschopfung je Erwerbstitigen) - sofern diese vorhanden sind - in die Be-
rechnung einzubeziehen.

Alternativ dazu kann die berechnete Bruttowertschépfung mittels Zu- bzw. Abschlagsfak-
tor auf die Flughafenregion abgebildet und damit regionalisiert werden.

Der hierfiir verwendete Zu- bzw. Abschlagsfaktor ergibt sich aus dem Verhaltnis der
durchschnittlich gewichteten Bruttowertschopfung je Erwerbstitigen in der Flughafen-
region zum jeweiligen Landes- bzw. Bundeswert (Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung).

regionale Wertschopfung | nationale Wertschopfung Zu-/Abschlags-

je Erwerbstatigen je Erwerbstatigen LRl faktor

€16.920 €18.290 0,93 -7,49 %

Tabelle 85: Berechnung des regionalen Zu- bzw. Abschlagsfaktors
Quelle: Eigene Darstellung

Sollten keine Regionalwerte verfligbar sein, so ist das Ergebnis der gegenstidndlichen Be-
rechnung als Ndherungswert zu verstehen.

3.3.2. Ermittlung der direkten Beschiftigungs- und Einkommenseffekte

Im Rahmen der Unternehmensbefragung werden, wie bereits erwdhnt, die Anzahl der am
Unternehmensstandort beschiftigten Erwerbstitigen je Branche, die Art der Beschafti-
gungsverhaltnisse (Vollzeit-, Teilzeit- und geringfiigig Beschiftigte) sowie die Lohne und
Gehalter der Beschaftigten erhoben.

Die Ermittlung der Beschiftigtenzahlen und Arbeitnehmerentgelte stellt in der Regel kei-
ne allzu grof3e Herausforderung fiir die befragten Unternehmen dar. Fehlende Beschaftig-
tenzahlen kénnen iiber branchenspezifische Kennzahlen (Benchmarks) ergianzt werden,
weshalb an dieser Stelle von einer eingehenden Diskussion abgesehen wird. Da jedoch
viele Beschiftigte in einem Teilzeit-Arbeitsverhaltnis stehen, ist die Anzahl der Teilzeit-
beschiftigten in vollzeitidquivalente Arbeitspldatze umzurechnen. Hierfiir ist in allen Bran-
chen der Faktor 1 zu 0,5 anzusetzen. Da die Teilzeitbeschiftigten vergleichsweise mehr
oder weniger als 50% der Vollzeitbeschaftigten arbeiten, und auch geringfiigig Beschaf-
tigte im Unternehmen tdtig sind, bildet der genannte Faktor einen ndherungsweisen
Durchschnittswert iiber alle Wirtschaftszweige. Diese Berechnung ist notwendig, um die
Wirtschaftskraft eines Unternehmens wie auch eines Wirtschaftsparks nicht zu iiber-
schatzen, und diese somit moglichst genau berechnen zu kénnen.

Die Ermittlung der Arbeitnehmerentgelte gestaltet sich hingegen wesentlich schwieriger.
Fehlende oder unzureichende Angaben werden wiederum durch branchenspezifische
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Durchschnittswerte ergdnzt. Dazu werden die branchenspezifischen Arbeitnehmerent-
gelte je Erwerbstatigen anhand der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung erhoben und
sodann mit der Anzahl der Arbeitspldtze je Branche (gemessen in Vollzeitdquivalenten)
multipliziert. Durch Addition der sektoralen Summen (Arbeitnehmerentgelt je Branche)
ergeben sich die gesamten jahrlichen Arbeitnehmerentgelte der am Flughafen direkt Be-
schaftigten.

Um das berechnete Arbeitnehmerentgelt nicht iiber- oder unterzubewerten, sind zur Be-
rechnung des regionalen Einkommenseffekts die jeweiligen regionalen Werte - sofern
diese vorhanden sind - einzubeziehen. Alternativ dazu kann analog dem oben beschrie-
benen Verfahren mittels Zu- bzw. Abschlagsfaktor vorgegangen werden.

3.4. Ermittlung der indirekten Effekte

Neben den durch die am Flughafen ansdssigen Unternehmen entstehenden direkten Ef-
fekten kommt es zusatzlich zu indirekten Effekten. Indirekte Effekte entstehen bei jenen
Betrieben, die als Zulieferer von Investitionsgiitern (Bau- und Ausriistungsinvestitionen)
oder Vorleistungen fiir die am Flughafen ansdssigen Unternehmen agieren. Diese indirek-
ten Effekte entstehen nicht nur bei den unmittelbaren Zulieferern des Flughafens, son-
dern entlang der gesamten Wertschopfungskette auch bei den Zulieferern der Zulieferbe-
triebe und bei deren Zulieferern.

In einem ersten Schritt werden die Kdufe von Waren und Dienstleistungen in funktiona-
ler Hinsicht in Kaufe von Investitionsgiitern und Kaufe von Vorleistungen untergliedert.

Investitionsgiiter

Die durch einen Wirtschaftspark getaitigten Investitionen steigern die gesamtwirtschaftli-
che Nachfrage, wodurch sich die Produktion in den vorgelagerten Wirtschaftsstufen, wie
beispielweise Bauunternehmen, und somit die Beschiftigung sowie das Einkommen er-
hohen. Zur Ermittlung der Investitionsgiiter wird wiederum um das Instrument der Un-
ternehmensbefragung zurilickgegriffen. Wie bereits bei den direkten Effekten angefiihrt,
wird die Unternehmensbefragung aufgrund der Méglichkeit, origindre Unternehmensda-
ten genau und realitdtsgetreu erheben zu konnen, in gegenstidndliche Methodik einbezo-
gen.

Um eine genaue Darstellung der Investitionsgiiter zu ermoglichen, werden diese wieder-
um in Bauinvestitionen und Ausriistungsinvestitionen unterschieden.

Bauinvestitionen

In der gegenstindlichen Betrachtung wird angenommen, dass samtliche Bauinvestitionen
mehrheitlich von der Flughafengesellschaft selbst ausgehen und daher von besonderer
Bedeutung fiir die Entstehung indirekter Effekte sind. Hinzu kommen in eingeschranktem
Rahmen Bauinvestitionen der anderen bzw. librigen am Standort ansdssigen Unterneh-
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men, welche der Annahme folgend nur in geringem Mafde regionalwirtschaftliche Effekte
hervorrufen.

Um das Gewicht der Bauinvestitionen durch einmalige Groféanlagen (Ausreifder) nicht zu
verfdlschen, wird ein Durchschnitt tiber alle Bauinvestitionen der letzten zehn Jahre ge-
bildet und fiir die weiteren Berechnungen herangezogen.

Fehlende oder unzureichende Angaben werden iiber branchenspezifische Durch-
schnittswerte ergianzt. Hier werden die durchschnittlichen Bauinvestitionen je Erwerbs-
tatigem mit der Anzahl der angebotenen Arbeitsplidtze je Branche multipliziert. Durch
Addition der branchenspezifischen Summen ergeben sich die gesamten jahrlichen Ausrii-
stungsinvestitionen der am Flughafen ansdssigen Unternehmen.

Um die berechneten Bauinvestitionen nicht zu tiberzeichnen oder unterzubewerten, wird
analog der unter Pkt. 3.1. dargestellten Vorgehensweise verfahren.

Ausriistungsinvestitionen

Unter Ausriistungsinvestitionen werden im Allgemeinen bewegliche Produktionsgiiter,
wie Maschinen, Gerdte, Fahrzeuge und Geschiftsausstattungen verstanden. Um die indi-
rekten Effekte durch einmalige Grofdinvestitionen nicht falsch einzuschitzen, wird hier
analog der Ermittlung der Bauinvestitionen ein Durchschnitt aller Ausriistungsinvestitio-
nen der letzten zehn Jahre gebildet.

Fehlende Daten werden wiederum iiber branchenspezifische Durchschnittswerte er-
ganzt. Hier werden die branchenspezifischen Ausriistungsinvestitionen je Erwerbstatiger
mit der Anzahl der Arbeitspldtze je Branche multipliziert. Durch Addition der sektoralen
Summen ergeben sich die gesamten jahrlichen Ausriistungsinvestitionen der am Flugha-
fen ansdssigen Unternehmen.

Um die berechneten Ausriistungsinvestitionen nicht liber- oder unterzubewerten, wird
analog der unter Pkt. 3.1. dargestellten Vorgehensweise verfahren.

Vorleistungsgiiter

Neben den Bau- und Ausriistungsinvestitionen werden auch die Ausgaben fiir Vorlei-
stungsgiiter mittels der Unternehmensbefragung erhoben. Unter Vorleistungen sind zum
einen Giiter zu verstehen, die im Zuge der Produktion verbraucht, verarbeitet oder um-
gewandelt werden. Zum anderen wird darunter der Einsatz der Produktionsfaktoren
Arbeit (Dienstleistungen) und Kapital verstanden. Die Unternehmen eines Wirtschafts-
parks beauftragen Zulieferbetriebe mit der Lieferung von Vorleistungen fiir den laufen-
den Betrieb.

Unzureichende oder fehlende Daten werden mittels branchenspezifischer Durch-
schnittswerte ergidnzt. Hier werden die branchenspezifischen Vorleistungsbeziige je Er-
werbstatigen mit der Anzahl der Arbeitspliatze je Branche multipliziert. Durch Addition
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der spezifischen Summen ergeben sich die gesamten jahrlichen Vorleistungsbeziige der
am Flughafen ansissigen Unternehmen.

Um die berechneten Vorleistungsgiiter nicht iiber- oder unterzubewerten, wird analog
dem unter Pkt. 3.1. dargestellten Verfahren vorgegangen.

3.4.1. Ermittlung der indirekten Wertschopfungseffekte

In der gegenstdandlichen Betrachtung ermoglicht die Summe aller Auftrage der am Flug-
hafen ansissigen Unternehmen die Berechnung der indirekten Wertschopfungseffekte
mit Hilfe der in Kapitel II dargestellten Input-Output-Analyse. Die Input-Output-Analyse
ermoglicht es, die Vorleistungsverflechtungen zwischen den einzelnen Wirtschaftszwei-
gen zu erfassen, und wird daher als geeignetes Instrument zur Ermittlung der indirekten
Wertschopfungseffekte in die vorliegende Best-Practice-Methodik einbezogen. Durch die
Einspeisung der Auftragssummen in die Input-Output-Tabelle nach dem Européaischen
System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnungen (ESVG 1995) ergeben sich die bran-
chenspezifischen Produktionswerte. Aus der Summe der branchenspezifischen Werte
ergibt sich der gesamtwirtschaftliche indirekte Produktionswert. Der errechnete Produk-
tionswert gibt an, welche Umsatze auf allen Vorleistungsstufen produziert werden miis-
sen, um die Nachfrage des Flughafens zu decken.

In einem weiteren Schritt wird unter Zugrundelegung branchenspezifischer Wertschop-
fungsquoten!#? die Wertschopfung je Branche berechnet. Durch Addition der branchen-
spezifischen Summen ergibt sich die gesamte indirekte Bruttowertschopfung ausgelost
durch die wirtschaftlichen Aktivititen der am Flughafen ansdssigen Unternehmen.

3.4.2. Ermittlung der indirekten Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Der zusatzliche Produktionswert kann nur mit einer Ausweitung der Beschaftigung er-
wirtschaftet werden. Um die Anzahl der indirekt entstehenden Arbeitspldtze zu ermit-
teln, wird in einem ersten Schritt die oben errechnete Wertschopfung je Branche durch
die (regionale) branchenspezifische Wertschopfung je Erwerbstdtigen dividiert. Dies er-
gibt somit die Anzahl der indirekt Erwerbstdtigen je Branche. Durch Addition der Er-
werbstatigen in allen Branchen ergibt sich in einem zweiten Schritt die Summe aller indi-
rekt Beschaftigten.

Um die Arbeitnehmerentgelte der indirekt Beschaftigten zu berechnen, wird in einem
weiteren Schritt das (regionale) branchenspezifische Arbeitnehmerentgelt je Erwerbsta-
tigen mit der Anzahl der Erwerbstdtigen je Branche multipliziert. Durch Addition der
branchenspezifischen Summen ergeben sich die gesamten jahrlichen Arbeitnehmerent-
gelte der indirekt am Flughafen Beschiftigten.

149 Unter Wertschopfungsquote ist der einkommenswirksame Anteil des Nettoumsatzes (Lohne, Gehal-
ter, Gewinn) zu verstehen.
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3.5. Ermittlung der induzierten Effekte

Im Gegensatz zu direkten und indirekten Effekten sind induzierte Effekte eine Folge von
zusdtzlichem Konsum. Die direkt und indirekt entstehenden Einkommen der Erwerbsta-
tigen werden zu einem grofden Teil wieder verausgabt. Ausgehend von der wirtschaftli-
chen Aktivitit der Unternehmen eines Wirtschaftsparks entstehen durch die Konsumgii-
ternachfrage der direkt und indirekt Beschiftigten wiederum Wertschopfungseffekte,
darunter Beschiftigungs- und Einkommenswirkungen. Am gegenstidndlichen Beispiel
eines Flughafens entstehen induzierte Effekte aus der Konsumgiiternachfrage der am
Flughafen bei dessen Zulieferern sowie bei den Zulieferern der Zulieferer beschaftigten
Arbeitnehmer.

Demnach haben induzierte Effekte zwei Quellen: Zum einen die Einkommen der direkt
am Flughafen beschiftigten Arbeitnehmer, zum anderen die indirekten Effekte, konkret
die bei den Zulieferern und deren Zulieferern gezahlten Lohne und Gehalter aufgrund
von Investitionen und Vorleistungsbeziigen der am Flughafen ansissigen Unternehmen.

Zur Berechnung der induzierten Wertschopfungseffekte sowie der induzierten Beschafti-
gungs- und Einkommenswirkungen wird als Grundlage fiir alle weiteren Berechnungs-
schritte die Summe aus direkten und indirekten Einkommen der am Flughafen beschaf-
tigten Arbeitnehmer gebildet.

Wie bereits bei der Systematisierung der regionalokonomischen Effekte angefiihrt, wer-
den in der Literatur die induziert entstehenden Wirkungen auch als ,Sekundare Effekte“
bezeichnet. Um eine einheitliche Terminologie beizubehalten, wird in gegenstidndlicher
Arbeit die Bezeichnung ,Induzierte Effekte” verwendet.

3.5.1. Ermittlung der induzierten Wertschépfungseffekte

Um die induzierten Wirkungen ausgehend von den direkt und indirekten Einkommen der
am Flughafen beschaftigten Arbeitnehmer zu ermitteln, ist zunachst die zusatzliche Kon-
sumgiiternachfrage mittels Konsumquote der privaten Haushalte zu berechnen.

Mit Konsumquote wird der Anteil der Konsumausgaben am verfiigbaren Einkommen der
privaten Haushalte bezeichnet. Ein privater Haushalt kann sein Einkommen fiir den Kauf
von Giitern ausgeben oder auf Konsum verzichten, also sparen. So ist vom verfiigbaren
Bruttoeinkommen neben Steuern und Sozialabgaben auch ein Sparanteil abzuziehen. Die
Spartatigkeit fithrt gleichzeitig zur Kapitalbildung der privaten Haushalte. Allgemein
kann auf Basis der amtlichen Statistik von einer durchschnittlichen Konsumquote von
55% des Bruttoeinkommens ausgegangen werden.150

In einem nachsten Schritt werden die fiir Konsum zur Verfligung stehenden Einkommen
nach der Ausgabenstruktur der privaten Haushalte auf die verschiedenen Wirtschafts-
zweige (Branchen) aufgeteilt und in die Input-Output-Tabelle (Konsumverflechtungsta-
belle der privaten Haushalte) eingespeist. Durch Einspeisung der zur Verfligung stehen-

150 Vgl. http://encyclopedie-de.snyke.com/articles/konsumquote.html (Stand 09.04.2011).
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den Einkommen in die Input-Output-Tabelle nach dem Européaischen System Volkswirt-
schaftlicher Gesamtrechnungen (ESVG 1995) lassen sich die branchenspezifischen Pro-
duktionswerte sowie der gesamtwirtschaftlich induzierte Produktionswert ermitteln.
Wie bereits bei den indirekten Effekten dargestellt, erméglicht die Input-Output-Analyse,
die Vorleistungsverflechtungen zwischen den einzelnen Wirtschaftszweigen zu erfassen.
Daher wird die Input-Output-Analyse als geeignetes Instrument zur Ermittlung der indu-
zierten Wertschopfungseffekte wiederum in die vorliegende Best-Practice-Methodik ein-
bezogen.

Unter Zugrundelegung branchenspezifischer Wertschépfungsquoten wird in einem wei-
teren Schritt die Wertschopfung je Branche berechnet. Durch Addition der branchespezi-
fischen Summen ergibt sich die gesamte induzierte Bruttowertschopfung, welche durch
die wirtschaftlichen Aktivititen eines Wirtschaftsparks, gegenstindlich der am Flughafen
ansdssigen Unternehmen, ausgelost wird.

3.5.2. Ermittlung der induzierten Beschiaftigungs- und Einkommenseffekte

Um die Anzahl der induziert entstehenden Arbeitspldtze zu ermitteln, wird in einem er-
sten Schritt die oben errechnete Wertschopfung je Branche durch die regionalisierte
branchenspezifische Wertschopfung je Erwerbstatigen dividiert. Dieser Berechnungsvor-
gang ergibt die Anzahl der induziert Erwerbstatigen je Branche. Durch Addition der Er-
werbstatigen aller Branchen ergibt sich in einem zweiten Schritt die Gesamtsumme der
induziert Beschaftigten.

In einem weiteren Schritt wird das Einkommen der induziert Beschaftigten mittels Mul-
tiplikation des regionalisierten branchenspezifischen Arbeitnehmerentgelts je Erwerbs-
tatigen mit der Anzahl der induziert Erwerbstdtigen je Branche ermittelt. Durch Addition
der branchenspezifischen Summen ergeben sich die gesamten jahrlichen Arbeitnehmer-
entgelte aller induziert am Flughafen beschiftigten Arbeitnehmer.

3.6. Ermittlung der katalytischen Effekte

Die zunehmende Globalisierung bedingt weitverzweigte Innovations-, Produktions- und
Vertriebsstrukturen, weshalb es notwendig ist, dass Giiter weltweit zirkulieren und Mit-
arbeiter mobil sind. Daher besitzt ein Standort in direkter raumlicher Ndhe zu einem in-
ternationalen Flughafen einen hohen 6konomischen Wert fiir die Akteure der regionalen
Wirtschaft. Der Standortfaktor Flughafen generiert bei den Unternehmen in der Region
Produktivitatssteigerungen, Kosteneinsparungen und ermdoglicht es, neue Markte zu er-
schliefen. Diese Wettbewerbsvorteile erh6hen die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der
Region und fiihren durch die Verausgabung der Gewinne wiederum zu erh6hten Umsatz-
und Beschiftigteneffekten.

Neben der gesteigerten wirtschaftlichen Attraktivitit der Region bedingt durch den
Standortfaktor Flughafen eroffnet eine internationale Verkehrsanbindung zusatzliches
Potenzial fiir einreisende Touristen (Incoming-Reisende), insbesondere aus dem Aus-
land. Von den zuséatzlichen Passagierstromen profitieren vor allem Unternehmen aus
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dem Tourismusbereich und dem Einzelhandel. Dies hat wiederum Einfluss auf die Kauf-
kraft in der Region und erhoht die Aufdenwirkung der Region fiir den Tourismus und die
Aufienwirtschaft. Die beschriebenen Kaufkrafteffekte bewirken einen Kaufkraftzufluss.
Daneben nutzen Menschen den Flughafen als Ausgangspunkt fiir Reisen (Outgoing-
Reisende) und verdrangen durch Ausgaben am Zielort anderen Konsum in der Flugha-
fenregion. Dadurch entstehen Kaufkraftabfliisse und somit ein Kaufkraftverlust.

Diese entstehenden Effekte werden als sogenannte katalytische Effekte bezeichnet. Bei
den zuvor ermittelten direkten, indirekten und induzierten Effekten handelt es sich um
Effekte aus der Produktion der Flughafenaktivitiaten. Die katalytischen Effekte basieren
hingegen auf einer verbesserten Erreichbarkeit einer Region und sind Effekte aus dem
Konsum von Luftverkehrsleistungen.

Die katalytischen Effekte werden in unternehmensseitige katalytischen Effekten einer-
seits und haushaltsseitige katalytische Effekte andererseits unterschieden.!>! Die unter-
nehmensseitigen Effekte werden ferner nach angebotsseitiger und nachfrageseitiger Per-
spektive differenziert:

Unter angebotsseitigen katalytischen Effekten werden jene volks- und regionalwirt-
schaftlichen Wirkungen verstanden, die auf der Angebotsseite einer Volkswirtschaft
durch die Nutzung des Luftverkehrs entstehen.!>2 Hier sind insbesondere Markterweite-
rungseffekte, Produktivititseffekte, Kosteneinsparungseffekte, Standort- und Investiti-
onseffekte sowie Innovationseffekte zu nennen.!s3 Die angebotsseitigen katalytischen
Effekte reprasentieren somit jene volkswirtschaftlichen Wirkungen, die langfristig Impli-
kationen fiir das Produktivitdtsniveau sowie die gesamtwirtschaftliche Entwicklung ha-
ben.

Unter nachfrageseitigen katalytischen Effekten werden jene volks- und regionalwirt-
schaftlichen Wirkungen verstanden, die auf der Nachfrageseite in den Bereichen Frem-
denverkehr und Handel entstehen.'5* Hier sind vor allem die Wertschopfungs-, Einkom-
mens- und Beschiftigungswirkungen zu nennen, die aus der Kaufkraft von Luftverkehrs-
reisenden in den Wirtschaftszweigen Gastronomie, Dienstleistungen, Handel und Ver-
kehr generiert werden.!>> Nachfrageseitige katalytische Effekte wirken somit durch die
Nutzung des Luftverkehrs bei der Beférderung von Touristen und dem Transport von
Waren.156

Haushaltsseitige katalytische Effekte resultieren insbesondere aus den Nutzenwirkungen
fiir Urlaubs-, Besuchs- und sonstige Privatreisende.157

151 ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Deutsch-
land, Darmstadt 2008, S. 2

152 Vgl. Ebd. S. 12

153 Vgl. Ebd. S. 2

154 Vgl Ebd. S. 12.

155 Vgl. Ebd. S. 2.

156 Vgl. Ebd. S. 12.

157 Vgl. Ebd. S. 18.
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Die unternehmensseitigen wie auch die haushaltsseitigen Effekte zdhlen zu den quantita-
tiven katalytischen Effekten. Da sich gegenstdndliche Methodik ausschliefdlich mit der
quantitativen Analyse dkonomischer Wirkungen beschaftigt, finden qualitative Effekte
aus der rdumlichen Ndhe zu einem Flughafen keine Berticksichtigung.

Die im Folgenden vorgestellten Verfahrensweisen zur Ermittlung unternehmensseitiger
sowie haushaltsseitiger katalytische Effekte basieren auf Plausibilitdtsiiberlegungen. Die-
se Plausibilitatsiiberlegungen bedienen sich der Unternehmensdaten und Statistiken des
Standortflughafens sowie dem Instrument der Passagierbefragung. Die so erhobenen
Daten ermoglichen eine anndhernd realitdtsgetreue Berechnung der katalytischen Effek-
te, weshalb diese Datenquellen in gegenstdndliche Best-Practice-Methodik einbezogen
wurden.

3.6.1. Quantitative Analyse der angebotsseitigen katalytischen Effekte

Die angebotsseitigen katalytischen Effekte lassen sich prinzipiell anhand 6konometri-
scher Schitzansitze ermitteln. Da davon auszugehen ist, dass die rdumliche Nahe zu ei-
nem internationalen Flughafen fiir eine Vielzahl von Unternehmen vorwiegend positive
Wirkungen und somit Agglomerationsvorteile mit sich bringt, wird im Rahmen der ge-
genstiandlichen Best-Practice-Methodik auf eine rechnerische Beweisfiihrung verzichtet.
Die angebotsseitigen katalytischen Effekte werden daher lediglich im Rahmen einer theo-
retischen Reflektion beleuchtet.

Produktivititswirkungen

International tatige Unternehmen betreiben Aufienhandel, um iiber die Ausweitung ihrer
Beschaffungs- und Absatzmarkte Moglichkeiten zur Erzielung von internen und externen
Skaleneffekten8 zu erhalten.15® Durch die Realisierung von Skaleneffekten lassen sich
die Produktivititen der eingesetzten Produktionsfaktoren erhéhen und zugleich die Pro-
duktionskosten senken. Der Zugang zu eben diesen internationalen Absatz- und Beschaf-
fungsmarkten ero6ffnet sich insbesondere an jenen Standorten, die iiber eine leistungsfa-
hige Infrastruktur sowie eine gute (Luftverkehrs-)Anbindung verfiligen. Von besonderem
Interesse ist hier die Arbeitsproduktivitit. Diese ist definiert als Quotient aus mengen-
mafdiger Leistung und mengenmafiigem Arbeitseinsatz.1®®© Zum besseren Verstindnis ist
anzumerken, dass eine Erhohung der Arbeitsproduktivitiat sowohl auf eine Leistungsstei-
gerung des Faktors Arbeit als auch auf eine erhohte Effizienz von Produktionsfaktoren
und die Optimierung des Einsatzes der Betriebsmittel zurilickzufiihren ist. Dabei spielt
ebenso der technische Fortschritt eine wesentliche Rolle.161

158 Als Skaleneffekt wird die Abhéangigkeit des Produktionsertrags von der Menge der eingesetzten
Produktionsfaktoren definiert.

159 Vgl. Krugmann, Paul/Obstfeld, Maurice: Internationale Wirtschaft, Theorie und Politik der Aufden-
wirtschaft, 7. Auflage, Miinchen 2006, S. 162 ff.

160 Vgl Statistisches Bundesamt: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Wichtige Zusammenhange
im Uberblick 2007, Wiesbaden 2008.

161 Vgl. Haslinger, Franz: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, 7. Auflage, Miinchen 1995, S. 149.
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Investitionswirkungen

Direktinvestitionen koénnen grundsétzlich aus zweierlei Griinden vorgenommen werden:
Zum einen kann die Entscheidung, eine Direktinvestition im Ausland zu tatigen, in Moti-
ven der Markterschliefdung begriindet sein (horizontale Direktinvestitionen). Zum ande-
ren konnen Motive in der Realisierung von Kosteneinsparungen bestehen (vertikale Di-
rektinvestitionen).12 Werden die vertikalen Direktinvestitionen bei der Analyse des In-
vestitionsverhaltens in den Blickpunkt der Betrachtung gestellt, so geben Kostenvorteile,
die aus den Produktivititseffekten des Faktors Arbeit an Standorten mit guter (Luftver-
kehrs-)Anbindung entstehen, langfristig Anreize fiir Direktinvestitionen.163

Beschiftigungswirkungen

Aus den beschriebenen Investitionseffekten international tdtiger Unternehmen sind in
der Umlandregion eines Flughafens langfristig positive Wirkungen auf das Beschafti-
gungsniveau zu erwarten.!®* Positive Beschaftigungswirkungen entstehen, wenn zum
Aufbau neuer Produktionsanlagen heimische Arbeitskradfte beschaftigt werden, und die
Produktion von Giitern und Dienstleistungen steigt. Ferner konnen positive indirekte
(sekundare) Effekte erzielt werden, wenn der Investor fiir seine Produktion auf das An-
gebot heimischer Vorleistungen zuriickgreift.16>

Innovationswirkungen

Eine gute (Luft-)Verkehrsanbindung bewirkt ein hohes Maf} an nationaler und interna-
tionaler Mobilitat. Dieses hat umfangliche rdumliche Interaktionen zwischen Wirtschafts-
subjekten von unterschiedlicher wirtschaftskultureller und gesellschaftlicher Pragung
zur Folge, und fordert den Austausch, die (Weiter-)Entwicklung und die raumliche Diffu-
sion von Ideen, technologischem Fortschritt, Produktions- und Prozessinnovation sowie
insgesamt die Herausbildung eines regionalen innovativen Milieus.1%¢ Diese iiberaus viel-
faltigen Wirkungen werden allgemein als Innovationseffekte bezeichnet.

Um die Innovationstatigkeit in einer Region zu erfassen und zu quantifizieren, kann das
Maf$ der Erfindertatigkeit beispielsweise durch die Zahl der Patentanmeldungen ausge-

162 Vgl. Sachverstandigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung: Erfolge im
Ausland - Herausforderungen im Inland, Jahresgutachten 2004 /05, Wiesbaden 2004, Tz. 473.

163 Vgl. Cushman, David: The effects of real wages and labour productivity on foreign direct investment,
in: Southern economic journal, S. 174 ff; Jahrreif}, Wolfgang: Zur Theorie der Direktinvestitionen im
Ausland, Versuch einer Bestandsaufnahme, Weiterfiihrung und Integration partialanalytischer
Forschungsansatze, Berlin 1981, S. 121 ff.

164 An dieser Stelle ist darauf hinzuweisen, dass von Direktinvestitionen auch negative Beschafti-
gungswirkungen ausgehen kénnen, wenn durch die Investitionen heimische Unternehmen verdrangt
werden, die eine arbeitsintensivere Produktion aufweisen. Vgl. Oxford Economic Forecasting: The
Contribution to the Aviation-Industry to the UK Economy, Oxford 1999.

165 Vgl. Maenning, Wolfgang/Wilfling, Bernd: AufRenwirtschaft - Theorie und Politik, Miinchen 1998, S.
294.

166 Vg|. Maillat, Didier/Quevit, Michel/Senn, Lanfranco: Réseaux d’innovation et milieux innovateurs:
un pari pour le développement régional, Neuchatel 1993; Maillat, Didier: Vom , Industrial District” zum
innovativen Millieu: ein Beitrag zur Analyse der lokalisierten Produktionssysteme, Geographische
Zeitschrift, 86. Jg., Heft 1, S. 1-15.
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driickt werden.'®” Die Ergebnisse einer solchen Erhebung erlauben Riickschliisse hin-
sichtlich der Innovationsorientierung der Wirtschaftsstrukturen in der Standortregion.

Griindungspanels

Eine weitere Moglichkeit zur Erfassung der Wirtschaftsdynamik eines Flughafenstandor-
tes sowie seiner Umgebung besteht in der regionalen Auswertung von Griindungspanels
(Paneldaten®®). Im Mittelpunkt des Interesses stehen hierbei die allgemeine Dynamik
von flughafennahen Unternehmensgriindungen im Vergleich zu anderen Regionen sowie
die Branchenstruktur dieser Neugriindungen.16?

3.6.2. Quantitative Analyse der nachfrageseitigen katalytischen Effekte

Im Zentrum der Ermittlung katalytischer Effekte stehen die nachfrageseitigen katalyti-
schen Effekte.

Bei der quantitativen Analyse der nachfrageseitigen katalytischen Effekte stehen die
durch Ausgaben einreisender Besucher - so genannter Incoming-Reisender - generierten
Wertschopfungs-, Einkommens- und Beschiftigungseffekte im Mittelpunkt des Interes-
ses. In folgendem Abschnitt wird ein geeignetes Verfahren zur Berechnung der durch
Incoming-Reisende generierten volks- und regionalwirtschaftlichen Effekte vorgestellt.

Wie bereits erwadhnt, tatigen Incoming-Reisende in der Zielregion Ausgaben und generie-
ren Wertschopfung, Einkommen und Beschiftigung. Die Hohe dieser Ausgaben hangt
dabei vom Wohlstandsniveau ihrer Herkunftslander sowie von der Aufenthaltsdauer ab.

3.6.2.1. Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte

Zur Abschitzung der durch Incoming-Reisende generierten Wertschopfungs-, Einkom-
mens- und Beschiftigungseffekte wird in einem ersten Schritt die Anzahl der Incoming-
Reisenden auf Grundlage von Unternehmensdaten bzw. Statistiken des Standortflugha-
fens erhoben.

Um die Gesamtausgaben der liber den Standortflughafen einreisenden Gaste abschitzen
zu konnen, werden die durchschnittlichen Ausgaben pro Gast und Aufenthalt anhand der
amtlichen Statistik bestimmt und mit der Anzahl der iiber den Standortflughafen einrei-
senden Touristen (Incoming-Reisende) multipliziert.

167 Um Regionen unterschiedlicher Bevolkerungsdichte miteinander vergleichen zu kénnen, wird dabei
nicht die absolute Zahl der Patentanmeldungen, sondern die Patentdichte (pro 1.000 Einwohner)
herangezogen. Vgl. ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des
Luftverkehrs in Deutschland, Darmstadt 2008, S. 156.

168 Von Paneldaten spricht man, wenn fiir die einzelnen Untersuchungseinheiten (Individuen, Firmen,
Lander, etc.) fiir dieselben Merkmale mehrere Beobachtungen zu verschiedenen Zeitpunkten vorlie-
gen.

169 Vgl. Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO): Wirtschaftsfak-
tor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswirkungen im Auftrag der Flugha-
fen Wien AG, Wien 2007, S. 2.
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Es wird angenommen, dass die Ausgabenstruktur der auf dem Luftweg einreisenden Ga-
ste strukturell nicht wesentlich von den Durchschnittswerten aller Gaste aus dem Aus-
land abweichen.7? Die Ausgaben der Incoming-Reisenden enthalten auch die in den Her-
kunftslandern getitigten Reisekosten (Ticketkosten, etc.). Da diese Ausgaben zu keinem
Kaufkraftzufluss in der Zielregion fithren, miissen diese von den Gesamtausgaben abge-
zogen werden.

Grundlage fiir die Abschatzung der durch die Ausgaben von Incoming-Reisenden gene-
rierten Wertschopfungs-, Einkommens- und Beschaftigungseffekte ist der branchenspezi-
fische Produktionswert. Die Ermittlung dieses Wertes erfolgt durch Multiplikation der
durch Incoming-Reisende generierten Gesamtausgaben mit den Anteilen der Ausgaben in
den jeweiligen Wirtschaftszweigen.

Um die daraus entstehenden Wertschopfungseffekte aufzuzeigen, wird unter Berticksich-
tigung der branchenspezifischen Wertschopfungsquoten die branchenspezifische Brut-
towertschopfung fiir die betrachteten Wirtschaftsbereiche ermittelt. Durch Addition der
sektoralen Werte ergibt sich somit der gesamte Wertschopfungseffekt.17

Die Anteile der Ausgaben in den verschiedenen Wirtschaftszweigen sowie die jeweiligen
Wertschopfungsquoten werden wiederum aus den Daten der Volkswirtschaftlichen Ge-

samtrechnung ermittelt.

Folgendes Beispiel soll den beschriebenen Berechnungsvorgang veranschaulichen:

P Au_sgabenanteil .je branch_enspez. Wertschopfungs- | Wertschépfung
Wirtschaftszweig | Produktionswert quote absolut
A 23% €230.000 88% €202.400
B 7% €70.000 70% €49.000
€1.000.000 C 30% €300.000 64% €192.000
D 40% € 400.000 59% € 236.000
100% €1.000.000 68% (gewichtet) €679.400

Tabelle 86: Berechnungsbeispiel der katalytischen Wertschopfungseffekte
Quelle: Eigene Darstellung

170 Vgl, Harrer, Bernhard/Scherr, Silvia: Ausgaben der Ubernachtungsgiste in Deutschland, Schriften-
reihe Nr. 49/2002, Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fiir Fremdenverkehr e.V. an der
Universitat Miinchen, Minchen 2002, S. 123.

171 Vgl. ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in
Deutschland, Darmstadt 2008, S. 120.
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3.6.2.2. Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Beschiftigungs- und
Einkommenseffekte

Um die Anzahl der durch nachfrageseitige katalytische Effekte entstehenden Arbeitsplat-
ze zu ermitteln, wird in einem ersten Schritt die oben errechnete Wertschopfung je Bran-
che durch die (regionale) branchenspezifische Wertschopfung je Erwerbstatigen divi-
diert. Diese Berechnung ergibt die Anzahl der Erwerbstdtigen je Branche. Durch Addition
der Erwerbstatigen tliber alle Branchen ergibt sich in einem zweiten Schritt die Summe
aller durch nachfrageseitige Kaufkrafteffekte ausgeldsten Arbeitsplatze.

Um die Arbeitnehmerentgelte der durch Kaufkraftzufliisse entstehenden Arbeitsplatze zu
ermitteln, wird das (regionale) branchenspezifische Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstati-
gen mit der Anzahl der Erwerbstatigen je Branche multipliziert. Durch Addition der sekt-
oralen Summen ergeben sich die gesamten jdhrlichen Arbeitnehmerentgelte der kataly-
siert entstehenden Arbeitsplatze.

| Gesamtausgaben der Incoming-Reisenden

v

x Branchenanteile an den Ausgaben

|
|

| = branchenspezifische Produktionswerte | —p | Produktionswert |
¢ x branchenspezifische Bruttowertschépfungsquoten |

| = branchenspezifische Bruttowertschopfung | —> | Wertschopfungseffekt |
* | + branchenspezifische Bruttowertschopfung je EW |

| = Arbeitsplitze | —> | Beschiftigungseffekt |
¢ x branchenspezifisches Arbeitnehmerentgelt je EW |

| =Y Arbeitnehmerentgelte | —> | Einkommenseffekt |

Abbildung 18: Vorgehensweise zur Abschitzung der durch Incoming-Reisende generierten Wertschopfungs-,
Beschiftigungs- und Einkommenseffekte
Quelle: ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in Deutschland,
Darmstadt 2008, S. 121.

3.6.3. Quantitative Analyse der haushaltsseitigen katalytischen Effekte

Private Haushalte kénnen in unterschiedlicher Weise Nutzeneffekte durch die Verfiig-
barkeit und Nutzung von Luftverkehr erzielen. Die raumliche Nahe zu einem internatio-
nalen Flughafen bedeutet fiir die privaten Haushalte eine Verbesserung der Mobilitéats-
moglichkeiten. Die Vorteile resultieren daraus, dass Urlaubs-, Besuchs- oder sonstige Pri-
vatreisen - so genannte Qutgoing-Reisen - in entfernte Regionen durch das Luftver-
kehrsangebot erleichtert oder teilweise erst ermoglicht werden.

Durch die Moglichkeit der Nutzung eines ausgedehnten Luftverkehrsangebotes wird die
Reisezeit zu Zielen in mittlerer bis weiter Entfernung im Vergleich zu alternativen Ver-
kehrstragern wie Auto oder Bahn deutlich gesenkt.1’2 Auch ist davon auszugehen, dass
entsprechende Nutzensteigerungen bei den privaten Haushalten umso grofder ausfallen,

172 Vgl. Maurer, Peter: Luftverkehrsmanagement - Basiswissen, 4. Auflage, Miinchen/Wien 2006, 3 ff.
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je kiirzer die Distanz zu einem Flughafen bzw. je geringer der Zeitaufwand zum Erreichen
desselben ist.

Nicht zuletzt sind private Haushalte Anbieter des Faktors Arbeit. Folglich beeinflussen
private Haushalte iiber die Wahl ihres Standortes - sofern Wohnsitz und Arbeitsstatte
nicht zu weit voneinander entfernt liegen - das regionale Angebot des Faktors Arbeit
sowie dessen Qualitat.1’3 Die Verfiigbarkeit und das Qualitatsniveau des regionalen Ar-
beitsangebotes bestimmen wiederum die Attraktivitit eines Wirtschaftsstandortes und
beeinflusst Unternehmen bei ihrer Standortwahl.174 Folglich kann Luftverkehr iiber die
Verdnderung der Nutzenniveaus der privaten Haushalte Einfluss auf die wirtschaftliche
Entwicklung von Regionen nehmen.

Durch die Nutzung der Luftverkehrsanbindung zur Realisierung von Reisen ins Ausland
entstehen in der Standortregion sowohl positive als auch negative 6konomische Effekte.
Als positive Effekte (Kaufkraftzufluss) sind beispielsweise Ausgaben fiir Zug- und Taxi-
fahrten zum jeweiligen Standortflughafen zu nennen. Als negative Effekte gelten samtli-
che im Ausland getitigten Reiseausgaben der einheimischen Bevolkerung, die somit ei-
nen Kaufkraftabfluss bewirken.

Da die durch Auslandsreisen der einheimischen Bevdlkerung entstehenden positiven
Effekte im Vergleich zu den negativen Effekten eher gering ausfallen, werden diese im
Rahmen der regionalokonomischen Betrachtung vernachlassigt.

3.6.3.1. Ermittlung der haushaltsseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte

Zur Abschiatzung des durch Outgoing-Reisende entstehenden gesamtwirtschaftlichen
Kaufkraftabflusses (negativer Wertschopfungseffekt) wird in einem ersten Schritt die
Anzahl der Outgoing-Reisenden auf Grundlage von Unternehmensdaten bzw. Statistiken
des Standortflughafens ermittelt.

Um aus allen iiber den Standortflughafen ausreisenden Passagiere den Anteil der Privat-
reisenden zu ermitteln, wird im Rahmen einer Passagierbefragung der Zweck der jewei-
ligen Reise (Geschifts- oder Privatreise) erhoben.

Die durch Geschiftsreisen im Ausland aufgewendeten Ausgaben (Spesen) dienen dem
hauptsachlichen Zweck, zusatzliches Geschift und damit zusatzliches (regionales) Ein-
kommen zu generieren. Daher sind diese Ausgaben nicht als echter Kaufkraftabfluss zu
werten und werden daher nicht in gegenstindliche Betrachtung impliziert. Als tatsachli-
cher Kaufkraftabfluss aber gelten jedenfalls die durch privat Reisende aufgewendeten
Ausgaben.

Um die Gesamtausgaben (Produktionswert) und somit den Kaufkraftabfluss der iiber den
Standortflughafen ausreisenden Passagiere zu ermitteln, werden die durchschnittlichen

173 Vgl. Bartling, Hartwig/Luzius, Franz: Grundziige der Volkswirtschaftslehre, Einfithrung in die Wirt-
schaftstheorie und Wirtschaftspolitik, 13. Auflage, Miinchen 2000, S. 21 und S. 160 ff.

174 Dicken, Peter/Lloyd, Peter: Standort und Raum: Theoretische Perspektiven in der Wirtschaftsgeo-
graphie, Stuttgart 1999, S. 128 f.
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Ausgaben pro Reisenden und Aufenthalt im Rahmen der Passagierbefragung erhoben
und mit der Anzahl der iber den Standortflughafen privat ausreisenden Fluggaste multi-
pliziert.

Unter der Annahme, dass die Anteile der Ausgaben der Outgoing-Reisenden in den jewei-
ligen Wirtschaftszweigen dem Ausgabeverhalten der Incoming-Reisenden entspricht,
wird unter Zugrundelegung branchenspezifischer Wertschopfungsquoten die Wertschop-
fung je Branche ermittelt. Durch Addition der branchenspezifischen Summen ergibt sich
die gesamte haushaltsseitig katalytische (abfliefRende) Bruttowertschopfung.

3.6.3.2. Ermittlung der haushaltsseitigen katalytischen Beschaftigungs- und
Einkommenseffekte

Um die Anzahl der durch haushaltsseitige katalytische Effekte verloren gehenden Ar-
beitsplatze zu ermitteln, wird die oben errechnete Wertschopfung je Branche durch die
(regionale) branchenspezifische Wertschopfung je Erwerbstdtigen dividiert. Hieraus er-
gibt sich in einem ersten Schritt die Anzahl der verlorenen Arbeitsplidtze je Branche er-
gibt. Durch Addition der verlorenen Arbeitsplidtze aller Branchen ergibt sich in einem
zweiten Schritt die Summe des durch haushaltsseitigen Kaufkraftabfluss entstehenden
negativen Beschaftigungseffekts.

Um den negativen Einkommenseffekt der durch Kaufkraftabfliisse verlorenen Arbeits-
platze flr die Standortregion abzubilden, wird das (regionale) branchenspezifische Ar-
beitnehmerentgelt je Erwerbstitigen mit der Anzahl der verlorenen Arbeitsplitze je
Branche multipliziert. Durch Addition der branchenspezifischen Summen ergibt sich der
gesamte, durch haushaltsseitige katalytische Effekte entstehende Verlust an Arbeitneh-
merentgelten.

3.7.Ermittlung der fiskalischen Effekte

Die durch die wirtschaftliche Tatigkeit eines Flughafens entstehenden 6konomischen
Effekte bewirken ebenso zusatzliche Einnahmen fir den Fiskus. Diese werden als fiskali-
sche Effekte bezeichnet.

Im Rahmen der fiskalischen Wirkungsanalyse der Gesamtheit aller auf einem Flughafen
ansdssigen Unternehmen werden deren Auswirkungen auf die Haushalte der Gebietskor-
perschaften sowie sonstigen 6ffentlichen Rechtstriager unter Berticksichtigung der Ver-
teilungseffekte des Finanzausgleichs untersucht.l’> Dabei werden die Effekte auf die
Haushalte unterschiedlicher fiskalischer Ebenen (Ebene der Gebietskorperschaften sowie
sonstiger offentlichen Rechtstriger), regionaler Gruppen von o6ffentlichen Rechtstrdgern,
(z. B. Lander) und/oder auf die Haushalte einzelner Rechtstrager ermittelt.

175 Mit der fiskalischen Wirkungsanalyse konnen die fiskalischen Effekte offentlicher Investitionspro-
jekte, Projekte betrieblicher oder betriebsdhnlicher Produktion ebenso wie verhaltenslenkender
Normsetzungen des Staates untersucht werden. Vgl. Schonback, Wilfried/Brothaler, Johann: Zur ,Um-
wegrentabilitat” 6ffentlicher Ausgaben - Konzepte zur Messung der iiberbetrieblichen Wirkungen
staatlicher Aktivitaten, in: Theurl, Engelbert/Winner, Hannes/Sausgruber, Rupert: Kompendium der
Osterreichischen Finanzpolitik, Wien/New York 2002, S. 597-648.
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Ausgehend von den Ergebnissen der gesamtwirtschaftlichen Effekte eines Flughafens
koénnen im Rahmen der fiskalischen Wirkungsanalyse die Steuereinnahmen des Bundes,
der einzelnen Lander sowie der Gemeinden abgeschitzt werden. Die Berechnung erfolgt
dabei auf Grundlage der aufkommensstiarksten Steuerarten. Zu den aufkommensstark-
sten Steuerarten zdhlen die Lohn- und Einkommenssteuer, die Korperschaftssteuer, die
Kommunalsteuer, die Umsatzsteuer sowie die Mineraldlsteuer. Dabei werden sowohl die
Steuern der am Flughafen ansdssigen Unternehmen als auch die Steuern der vorgelager-
ten Stufen der Wertschopfungskette betrachtet. Methodisch beruht die Abschiatzung des
Steueraufkommens auf durchschnittlichen Kenngréfien, welche die Steuereinnahmen je
Arbeitsplatz beschreiben.

3.7.1. Ermittlung der Lohn- und Einkommenssteuer

Die Lohn- bzw. Einkommensteuer ist eine Steuer, die auf das Einkommen natiirlicher
Personen erhoben wird. Bemessungsgrundlage ist das zu versteuernde Einkommen. Um
die Lohn- und Einkommenssteuer der direkt, indirekt und induziert am Flughafen be-
schaftigten Arbeitnehmer zu ermitteln, wird die Gesamtsumme der Einkommen mit der
durchschnittlichen regionalen Steuerquote multipliziert. Sofern keine Informationen zur
regionalen Steuerquote vorliegen, wird zur Berechnung der Lohn- und Einkommenssteu-
er die nationale Durchschnittssteuerquote herangezogen.

3.7.2. Ermittlung der Korperschaftssteuer

Die Korperschaftssteuer baut auf dem Einkommensteuergesetz (EStG) auf, wird jedoch in
einem eigenen Gesetz geregelt, da verschiedene Bestimmungen des EStG auf Korper-
schaften nicht anwendbar sind und die besonderen Rechtsverhaltnisse auch besondere
Regelungen erfordern. Kérperschaften sind Gebilde, die als solche selbststindig Trager
von Rechten und Pflichten sind und somit iiber eine eigene Rechtspersonlichkeit verfii-
gen. Sie handeln durch ihre Organe bzw. gesetzlichen Vertreter. Als steuerpflichtige Kor-
perschaften gelten juristische Personen, wie insbesondere die AG, die GmbH, Genossen-
schaften und Vereine.17¢

Da davon auszugehen ist, dass ein Wirtschaftspark wie beispielsweise ein Flughafen als
Kapitalgesellschaft gefiihrt wird, ist vom steuerpflichtigen Einkommen des Unterneh-
mens die Korperschaftssteuer abzufiihren. Da das gesamte steuerpflichtige Einkommen
aller am Flughafen ansdssigen Unternehmen nur schwer zu erfassen ist, werden zur Er-
mittlung der Kérperschaftssteuer die jeweils aktuellen durchschnittlichen Kérperschafts-
steuereinnahmen pro Erwerbstitigen als Berechnungsgrundlage herangezogen. Je nach
Verfiligbarkeit werden die Regional- oder Bundeswerte fiir die weitere Berechnung ver-
wendet. Diese werden mit der Anzahl aller vom Flughafen abhangigen Beschiftigten (di-
rekt, indirekt, induziert) multipliziert, woraus sich die gesamten Kérperschaftssteuerein-
nahmen ergeben.

176 Vgl. http://www.gruenderservice.at/format_detail. wk?StID=540400&DstID=0&titel= Koérper-
schaftsteuer,(KOSt) (Stand 09.04.2011).
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Folgendes Beispiel soll den beschriebenen Berechnungsvorgang veranschaulichen:

Summe aller vom Flughafen abhangigen Arbeitnehmer 3.900
durchschnittliche Kérperschaftssteuereinnahmen / Erwerbstatigen €1.100
Summe der regionalen Kérperschaftssteuereinnahmen € 4,29 Mio.

Tabelle 87: Berechnungsbeispiel der Kérperschaftssteuer
Quelle: Eigene Darstellung

3.7.3. Ermittlung der Kommunalsteuer

Die Kommunalsteuer ist eine fiir Osterreich geltende, lohnabhingige Gemeindeabgabe.
Sie wird von den Gemeinden erhoben, ist jedoch bundesgesetzlich geregelt.17”

Der Kommunalsteuer unterliegen die Lohne und Gehalter, welche Dienstnehmern einer
im Inland gelegenen Betriebsstitte gewahrt werden. Bemessungsgrundlage der Kommu-
nalsteuer ist der Bruttolohn der Arbeitnehmer. Auf diesen hat der Arbeitgeber drei Pro-
zent als Kommunalsteuer zu zahlen. Diese ist sowohl bei der Einkommenssteuer als auch
bei der Kérperschaftsteuer abzugsfahige Betriebsausgabe.

3.7.4. Ermittlung der Umsatzsteuer

Die Umsatzsteuer besteuert den Austausch von Leistungen. Die Umsatzsteuer ist eine
Gemeinschaftssteuer, deren Einkommen dem Bund, den Landern und teilweise auch den
Gemeinden gemeinschaftlich zusteht.

Der Ermittlung der Umsatzsteuer liegen die Konsumausgaben der Endverbraucher
zugrunde, wobei unterstellt wird, dass sich diese wie das Einkommen entwickeln. Wie
bereits bei der Ermittlung der induzierten Effekte angefiihrt, werden durchschnittlich
rund 55% der durch die Leistungserstellung des Flughafens entstehenden Bruttol6hne
und -gehélter flir Konsum verwendet.

Diese Konsumausgaben unterliegen der Umsatzsteuer nur insoweit, als die betreffenden
Umsatze steuerbar und nicht steuerbefreit sind. Die verbleibenden der Umsatzsteuer
unterliegenden Umsitze werden mit verschiedenen Steuersitzen besteuert.

So werden zur Berechnung der Umsatzsteuer in einem ersten Schritt der Anteil der nicht
versteuerten Umséatze sowie der Anteil der versteuerten Umsatze anhand der amtlichen
Statistik erhoben. In einem zweiten Schritt werden jener Anteil der versteuerten Umsat-
ze, der mit dem vollen Steuersatz versteuert wird, und jener Anteil der versteuerten Um-
sdtze, der mit dem ermafiigten Steuersatz besteuert wird, erhoben und mit dem jeweili-
gen Steuersatz multipliziert. In Summe ergibt sich die Hohe der durch Konsumausgaben
der Endverbraucher entstehenden Umsatzsteuer.

177 http: / /portal.wko.at/wk/format_detail. wk?AngID=1&StID=453336&DstID=0 (Stand 09.04.2011).
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Folgendes Beispiel soll dies veranschaulichen:

Bruttolohne und -gehalter € 100 Mio.

Konsumausgaben in % 55%

Konsumausgaben absolut € 55 Mio.

nicht versteuerte Umséitze 20%

versteuerte Umsatze 80%

... davon Anteil Steuersatz USt. absolut
versteuerte Umsatze 85% 20% € 7,48 Mio.

versteuerte Umsatze 15% 10% € 0,66 Mio.

Summe 100% € 8,14 Mio.

Tabelle 88: Berechnungsbeispiel der Umsatzsteuer
Quelle: Eigene Darstellung

3.7.5. Ermittlung der Mineral6lsteuer

Die Mineralolsteuer ist eine Verbrauchsabgabe, mit der Treibstoffe aus Mineraldlen be-
steuert werden.

Um die Mineraldlsteuer ndherungsweise zu ermitteln, werden in einem ersten Schritt die
durch den Flughafen bedingten Konsumausgaben dem gesamten privaten Verbrauch ei-
ner Volkswirtschaft gegentlibergestellt. Unter der Annahme, dass sich die Ausgaben fiir
Kraftstoff proportional zum privaten Verbrauch verhalten, wird in einem zweiten Schritt
der errechnete Anteil (in %) mit der gesamten Mineraldlsteuer des jeweiligen Landes
multipliziert, und ergibt somit das Mineral6lsteueraufkommen fiir die Flughafenregion.

In unten gezeigter Darstellung soll die beschriebene Vorgehensweise veranschaulicht
werden:

Osterreich | Flughafenregion | Anteilin %
Konsum €100 Mrd. €5 Mio. 50%
Mineralolsteuer € 4 Mrd. € 0,2 Mio. 50%

Tabelle 89: Berechnungsbeispiel der Mineraldlsteuer
Quelle: Eigene Darstellung

3.7.6. Ermittlung des zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen Steueraufkommens

Die Summe der genannten Steuerarten stellt erfahrungsgemafi tiber 70% des gesamten
Steueraufkommens dar. Anhand des entsprechenden Prozentsatzes aus der Summe die-
ser Steuerarten ldsst sich das zuséatzliche gesamtwirtschaftliche Steueraufkommen er-
rechnen. So wird die Summe der Steuerarten proportional den nationalen Werten gleich-
gesetzt. Der verbleibende Prozentsatz entfillt auf das zusatzliche gesamtwirtschaftliche
Steueraufkommen.
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Folgendes Beispiel soll die Berechnung des zusétzlichen Steueraufkommens veranschau-

lichen:

Bundeswert in % | Regionalwert absolut
Summe der aufkommensstiarksten Steuerarten 74% € 4,0 Mio.
zusatzliches Steueraufkommen 26% € 1,4 Mio.
Summe 100% € 5,4 Mio.

Tabelle 90: Berechnungsbeispiel des zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen Steueraufkommens
Quelle: Eigene Darstellung

Ist die Gesamtsumme des regionalen Steueraufkommens bekannt, so kann mittels pro-
zentualer Zurechnung die Hohe des zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen Steueraufkom-
mens bestimmt werden.

3.8.Prognose der regional6konomischen Effekte

Die kiinftige wirtschaftliche Bedeutung eines Grofdbetriebes hingt zu einem wesentlichen
Teil von der zu erwartenden direkten Beschiftigung ab. Im konkreten Fall eines Flugha-
fens ist deren Entwicklung wiederum von der Zunahme des Verkehrsaufkommens, sowie
insbesondere von zunehmenden Passagierzahlen geprégt. Die im Folgenden dargestellte,
sehr einfache Erhebungsmethodik stellt ein ndherungsweises Verfahren zur Bestimmung
der kiinftigen regionalokonomischen Effekte eines Flughafens dar. Da die jeweiligen Ein-
flussgrofien wie Beschaftigungsentwicklung, Steuersiatze usw. nicht oder nur sehr ab-
strakt vorausgesagt werden konnen, werden zur Prognose der regionalokonomischen
Effekte die derzeit geltenden Parameter unterstellt.

Da sich die gegenstidndliche Untersuchung nicht mit Prognoseverfahren von kiinftigen
Beschaftigungsaufkommen beschiaftigt, wird auf die Darstellung eines entsprechenden
Verfahrens verzichtet.1’® Die weiteren Berechnungen basieren auf Plausibilitatsiiberle-
gungen, die es in einem einfachen Verfahren erméglichen sollen, die regionalokonomi-
schen Effekte eines Wirtschaftsparks, in gegenstiandlichem Fall eines Flughafens, ndhe-
rungsweise zu prognostizieren.

Als Ausgangsjahr wird in den weiteren Ausfiihrungen das Jahr 2010 angefiihrt. Das Jahr
2020 wird als der im Mittelpunkt des Interesses stehende zukiinftige Zeitpunkt ange-
nommen.

3.8.1. Prognose der direkten Effekte

Um den nominellen Wert der direkten wirtschaftlichen Effekte eines Grofdbetriebes fiir
das Jahr 2020 zu ermitteln, wird eine durchschnittliche Inflationsrate der vergangenen
zehn Jahre!7? zugrunde gelegt. Durch Multiplikation der Kennzahlengrofien des Jahres

178 F{ir die weiteren Berechnungsbeispiele wird eine fiktive Zahl der im Jahr 2020 existierenden Ar-
beitsplatze angenommen.
179 In gegenstandlichem Beispiel wird eine durchschnittliche Inflationsrate von 3,57% angenommen.
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2010 - Produktionswert, Bruttowertschopfung und Lohn- und Gehaltssumme jeweils pro
Erwerbstitigen - mit der jahrlichen Inflationsrate werden die entsprechenden Werte je
Erwerbstitigen fiir das Jahr 2020 hochgerechnet. Diese lassen sich wiederum mit der
prognostizierten Zahl der Erwerbstiatigen multiplizieren, um die jeweiligen Gesamtgro-
3en zu erhalten.

Folgendes Beispiel soll dies veranschaulichen:

Kennzahlen 2010 2020
Erwerbstatige 2.350 5.000
Produktionswert € 208,9 Mio. | € 631,2 Mio.
Produktionswert je Erwerbstatigen €90.238 € 107.890
Bruttowertschopfung € 109,0 Mio. | € 329,3 Mio.
Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen €47.084 € 56.294
Lohn- und Gehaltssumme € 47,7 Mio. € 142,6 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme je Erwerbstitigen € 20.389 € 24.377

Tabelle 91: Vergleich der direkten Effekte fiir die Jahre 2010 und 2020
Quelle: Eigene Darstellung

3.8.2. Prognose der indirekten und induzierten Effekte

Um die kiinftigen gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Effekte eines Flug-
hafens fiir das Jahr 2020 anhand eines Hochrechnungsverfahrens zu ermitteln, werden
wiederum die Strukturen und Verhéaltnisse aus dem Jahr 2010 zugrunde gelegt.

So werden in einem ersten Schritt der Beschaftigungsmultiplikator sowie der gesamt-
wirtschaftliche Einkommensmultiplikator berechnet. Zur Berechnung des Beschafti-
gungsmultiplikators wird die Anzahl der Erwerbstitigen aus dem Jahr 2010 durch die
prognostizierte Anzahl der Beschiftigten aus dem Jahr 2020 dividiert.

Aus oben gezeigtem Beispiel ergibt sich ein Beschaftigungsmultiplikator von 1,47 - also
dem 1,47-fachen des Ausgangsjahres.

Um den gesamtwirtschaftlichen Einkommensmultiplikator zu errechnen, wird die Sum-
me aus indirekter und induzierter Wertschopfung durch die Summe der direkten Wert-
schopfung dividiert.
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Folgendes Beispiel soll diesen Berechnungsvorgang veranschaulichen:

Bruttowertschopfung
indirekt € 120,0 Mio.
induziert € 50,0 Mio.
Summe €170,0 Mio.
direkt € 109,0 Mio.
Einkommensmultiplikator 1,56

Tabelle 92: Ermittlung des Einkommensmultiplikators
Quelle: Eigene Darstellung

Unter Anwendung der beiden Multiplikatoren lassen sich die Werte fiir das Jahr 2020,
wie in unten stehender Tabelle gezeigt, hochrechnen.

Produktionswert € 984,7 Mio.
Bruttowertschopfung € 513,7 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 222,5 Mio.
Erwerbstatige 7.350

Tabelle 93: Gesamtwirtschaftliche indirekte und induzierte Effekte
Quelle: Eigene Darstellung

3.8.3. Prognose der katalytischen und fiskalischen Effekte

Die Prognose der Kaufkrafteffekte sowie der fiskalischen Wirkungen folgt der bereits
dargelegten Systematik zur Berechnung der katalytischen und fiskalischen Effekte auf
Basis der fiir das Jahr 2020 errechneten Zahlen.

3.9.Regionale Verteilung der 6konomischen Effekte

Die bisher ausgewiesenen wirtschaftlichen Effekte fallen gesamtwirtschaftlich an. Nur ein
Teil dieser Wirkungen kommt jedoch der eigentlichen Standortregion zugute, wahrend
der andere Teil auferhalb der Standortregion anféllt. Um die 6konomische Bedeutung
eines Wirtschaftsparks fiir seine Standortregion zu ermitteln, ist daher der regionale An-
teil der Wertschopfungseffekte zu ermitteln.

Zur Ermittlung der regionalen Anteile der Wertschopfungseffekte wird wiederum auf das
Instrument der Unternehmensbefragung zuriickgegriffen. Dies ist damit zu begriinden,
dass die Daten einer Unternehmensbefragung die Grundlage einer moglichst fundierten
Berechnung regionalékonomischer Effekte darstellen, und daher in vorliegende Metho-
dik einbezogen wurde.

3.9.1. Regionale Verteilung der direkten Effekte

Um die Verteilung der 6konomischen Wirkungen auf die Standortregion abbilden und
damit regionalisieren zu konnen, werden im Rahmen der Unternehmensbefragung eben-
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so die Wohnortanteile der im Unternehmen beschiftigten Arbeitnehmer erhoben. Auf
Basis dieser Daten konnen die Wertschopfungseffekte sowie die Beschiftigungs- und
Einkommenseffekte proportional zur regionalen Wohnortverteilung der Standortregion
zugerechnet werden.

3.9.2. Regionale Verteilung der indirekten Effekte

Um den regionalen Anteil der indirekt entstehenden wirtschaftlichen Effekte ermitteln zu
koénnen, werden in einem ersten Schritt im Rahmen der Unternehmensbefragung Infor-
mationen zur regionalen Verteilung der Investitions- und Vorleistungsbeziige (in %) er-
hoben. Hierbei werden wiederum die Kategorien Bauinvestitionen, Ausriistungsinvesti-
tionen und Vorleistungsbeziige unterschieden. Durch Multiplikation der erhobenen Pro-
zentsitze mit dem zuvor erhobenen absoluten Wert je Kategorie ergeben sich die jeweili-
gen Gesamtwerte.

In einem zweiten Schritt werden die Investitionen und Vorleistungsbeziige regional ge-
wichtet. Der sich daraus ergebende Prozentsatz wird sodann mit den gesamtwirtschaftli-

chen Effekten multipliziert, woraus sich die regionalen Effekte abbilden lassen.

Folgendes Beispiel soll das beschriebene Gewichtungsverfahren veranschaulichen:

Gesamt Regi(;rr:a(l)fnteil Reg;%r;iii?teﬂ
Bauinvestitionen € 40,0 Mio. 27,0% € 10,8 Mio.
Ausriistungsinvestitionen € 25,0 Mio. 56,0% € 14,0 Mio.
Vorleistungsbeziige € 22,0 Mio. 20,5% € 4,5 Mio.
Summe € 87,0 Mio. € 29,3 Mio.

Tabelle 94: Gewichtung der regionalen Investitionen und Vorleistungsbeziige
Quelle: Eigene Darstellung

Mittels Division des absoluten Regionalanteils in Hohe von netto € 29,3 Mio. durch die
Gesamtsumme der Investitions- und Vorleistungsbeziige in Hohe von netto € 87 Mio.
ergibt sich ein durchschnittlich gewichteter Regionalanteil von 33,68% an den Gesamtin-
vestitionen.

Der gewichtete Regionalanteil wird sodann mit der gesamtwirtschaftlichen indirekten
Wertschopfung sowie der Zahl der indirekten Arbeitspldtze und gesamtwirtschaftlich
berechneten indirekten Einkommen multipliziert, woraus sich der jeweilige Regionalan-
teil ergibt.

3.9.3. Regionale Verteilung der induzierten Effekte

Wie bereits erwdhnt, werden im Rahmen der Arbeitsstiattenbefragung die Wohnortantei-
le (Wohnort innerhalb oder aufderhalb der Untersuchungsregion) der Beschiftigten er-
hoben. Bei der Regionalisierung der induzierten Effekte wird angenommen, dass der
Wohnortanteil dem regionalen Anteil der Konsumausgaben entspricht.
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Da iiblicherweise ein Grofdteil der am Flughafen beschiftigten Arbeitnehmer in der
Standortregion wohnt, stellt sich Wirkung der Konsumausgaben der direkt am Flughafen
Beschéftigten liberwiegend in der Flughafenregion ein.

Bei der Ermittlung der induzierten Wirkungen der indirekt Beschaftigten, also den Be-
schaftigten der Zulieferunternehmen des Flughafens und deren Zulieferern, entspricht
der gewichtete Regionalanteil der Investitionsgiiter und Vorleistungsbeziige dem Wohn-
ortanteil der indirekt am Flughafen Beschiftigten. Dieser Wohnortanteil soll ebenso dem
Regionalanteil der induzierten Effekte entsprechen, die durch die indirekt erzielten Ein-
kommen und damit verbundenen Konsumausgaben entstehen.

Zur Berechnung des Regionalanteils der induzierten Effekte wird der Wohnortanteil der
direkt und indirekt am Flughafen beschaftigten Arbeitnehmer wiederum gewichtet. Der
sich daraus ergebende Prozentsatz wird sodann mit den gesamtwirtschaftlichen Effekten
multipliziert, woraus sich der regionale Anteil der induzierten Effekte ergibt.

Folgendes Beispiel soll das beschriebene Gewichtungsverfahren veranschaulichen:

Beschiftigte | Regionalanteil in % | Regionalanteil absolut
direkt 2.500 85% 2.125
indirekt 2.350 50% 1.175
Summe 4.850 3.300

Tabelle 95: Gewichtung des regionalen Beschiftigungsanteils
Quelle: Eigene Darstellung

Mittels Division des regionalen Anteils von insgesamt 3.300 Beschaftigen durch die Ge-
samtzahl der direkt und indirekt am Flughafen Beschaftigten von 4.850 ergibt sich ein
durchschnittlich gewichteter Regionalanteil von 68%.

Der gewichtete Regionalanteil wird sodann mit der gesamtwirtschaftlichen induzierten
Wertschopfung sowie der Anzahl der induzierten Arbeitsplatze und gesamtwirtschaftlich
berechneten induzierten Einkommen multipliziert, woraus sich die jeweiligen Regional-
anteile ergeben.

3.9.4. Regionale Verteilung der katalytischen Effekte

In einem weiteren Schritt werden die durch den Standortflughafen entstehenden Kauf-
kraftzu- und -abfliisse regionalisiert. Um die regionalen Werte der Kaufkraftzufliisse zu
ermitteln, wird im Rahmen der Passagierbefragung die Anzahl jener Incoming-Reisenden
(in Prozent) erhoben, die ihre Reise hauptsichlich innerhalb der Region verbringen, und
mit den gesamten Kaufkraftzufliissen multipliziert.

Um die regionalen Kaufkraftabfliisse zu ermitteln, wird die Zahl jener Outgoing-
Reisenden (in Prozent) erhoben, die innerhalb der Flughafenregion wohnen, und mit den
gesamten Kaufkraftabfliissen multipliziert.
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Dem obigen Beispiel folgend, wird dieser Berechnungsschritt in unten stehender Darstel-

lung gezeigt:
Reisende geschéftllich Ausgaben Regi(?nalanteil Regionalanteil
bzw. privat in % absolut
Outgoing | geschiftlich nicht relevant
privat -€ 7,3 Mio. 44,1% -€ 3,2 Mio.
Incoming | geschéftlich | € 4,8 Mio. 56,5% € 2,7 Mio.
privat € 21,1 Mio. 56,5% € 11,9 Mio.
Summe -€ 18,6 Mio. € 11,4 Mio.

Tabelle 96: Berechnung des regionalen Anteils der katalytischen Effekte
Quelle: Eigene Darstellung

Aus der Differenz der regionalen Kaufkraftzu- und -abfliisse ldsst sich der entstehende
regionale Kaufkrafteffekt ermitteln.

3.9.5. Regionale Verteilung der Steuerertrige in Osterreich

Wie in Kapitel III unter Pkt. 5. ausfiihrlich dargestellt, wird die Verteilung der Steuerer-
trage zwischen Bund, Landern und Gemeinden in Osterreich, als auch in anderen Lindern
wie beispielweise Deutschland, der Schweiz oder auf Europdischer Ebene, im Rahmen
des Finanzausgleichs (Finanzausgleichsgesetz) geregelt.

Folgende Darstellung zeigt die Verteilung der wichtigsten Steuereinnahmen auf Bund,
Lander und Gemeinden in Osterreich:

Steuerart Bund Linder | Gemeinden
Lohn- und Einkommenssteuer 71,98% 14,94% 13,17%
Korperschaftssteuer 71,98% 14,94% 13,17%
Kommunalsteuer - - 100%
Umsatzsteuer 67,44% 18,34% 14,22%
Mineralolsteuer 91,29% 6,58% 2,13%

Tabelle 97: Verteilung der wichtigsten Steuerarten auf Bund, Lander und Gemeinden in Osterreich
Quelle: Eigene Darstellung

In Kapitel V Pkt. 5. (Regional6konomische Auswirkungen durch den Ausbau des Flugha-
fens Libeck) wird die Verteilung der wichtigsten Steuereinnahmen in Deutschland dar-
gestellt.

3.9.6. Regionale Verteilung der prognostizierten regionalokonomischen
Effekte

Zur Regionalisierung der kiinftigen regionalokonomischen Effekte wird analog den oben
beschriebenen Regionalisierungsverfahren vorgegangen.



176

3.10. Regionalokonomischer Gesamteffekt

Zusammengenommen ergeben die auf die jeweiligen Standortregion herunter gebroche-
nen direkten, indirekten, induzierten sowie die katalytischen und fiskalischen Wirkungen
die gesamten regionalokonomischen Effekte ausgehend von den wirtschaftlichen Aktivi-
taten eines Wirtschaftsparks.

4. Methodenkritik

Nach der Darstellung und Diskussion der Untersuchungsergebnisse in Form der erarbei-
teten Best-Practice-Methodik werden im Folgenden einige kritische Anmerkungen hin-
sichtlich der entwickelten Untersuchungsmethodik angefiihrt. Hiermit wird die Intention
verfolgt, die implizierten Einschrankungen sowie mogliche Fehlerquellen der vorliegen-
den Untersuchung zu verdeutlichen, um so die Basis fiir eine sachgerechte Interpretation
der gewonnenen Ergebnisse zu schaffen. Erginzend dazu werden bisher noch nicht auf-
geflihrte Kritikpunkte in die Diskussion miteinbezogen, um dadurch die Beurteilungs-
grundlage des Lesers fiir die Best-Practice-Methodik weiter zu erhéhen.

In Evaluationen kann nur selten auf standardisierte, qualititsgesicherte quantitative In-
strumente zurilickgegriffen werden. Insbesondere sei hier auf die Schwierigkeit verwie-
sen, den vieldimesionalen Begriff der wissenschaftlichen Qualitit bzw. Glite angemessen
zu operationalisieren. Dariiber hinaus handelt es sich bei den untersuchten Studien um
regionalwirtschaftliche Gutachten, die auf Basis wissenschaftlicher Standards bearbeitet
werden. Eine wesentliche Erkenntnis besteht in der Komplexitidt der Bearbeitungsstan-
dards beteiligter Wissenschaftsgebiete und der Schwierigkeit, dieses durch Biindel an
Kriterien und Indikatoren angemessen und vollstindig messbar zu machen. Diese Kom-
plexitidt kann durch einen weitestgehend standardisierten Bewertungsansatz besser als
durch ein Instrument und seine Kriterien abgebildet werden. Die Standardisierungsan-
forderung leitet sich vornehmlich aus der angestrebten technischen Vergleichbarkeit der
einzelnen Studien ab.180

Es ist zu betonen, dass die von den jeweiligen Gutachtern vorgenommene Umformung
von Daten einer Unternehmensbefragung in quantitative Werte liber die Einkommens-
und Beschiftigungswirkungen aufgrund von Unschirfen und fehlenden Daten als pro-
blematisch anzusehen ist. Daher handelt es sich bei den Ergebnissen regionalokonomi-
scher Wirkungsanalysen mehrheitlich um Ndherungswerte fiir regionalokonomische Ef-
fekten.

Die Moglichkeit eine geschlossene und sich schrittweise aufbauende Methodik zu formu-
lieren, war ein wichtiges Kriterium fiir die Wahl der in der Best-Practice-Methodik ver-
wendeten Analyseinstrumente. Die Berechnung der regionalékonomischen Effekte eines
Wirtschaftsparks, im gegenstdndlichen Fall eines Flughafens, kann dabei immer nur zu
einem ndherungsweisen Ergebnis fiihren.

180 Vgl. Koch, Angela/Spehl, Harald/ Osterbach, Zoltan/Benson,Lutz: Evaluierung regionalwirtschaftli-
cher Wirkungsanalysen, Trier 2005, S. 31 f.
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Im Sinne einer besseren Ubersichtlichkeit wurde auf die Verwendung von Werten zu den
Kaufkraftzufliissen durch Outgoing-Reisende (Fahrtkostenersparnisse, geringere Ticket-
preise oder Ausgaben fiir Hin- und Riickfahrt zum bzw. vom Flughafen) verzichtet.

Manche Analyseinstrumente wurden aufgrund ihrer methodischen Unvollstindigkeit
nicht oder nur teilweise in die Uberlegungen zur Erstellung der Best-Practice-Methodik
einbezogen. An dieser Stelle sei die im Rahmen der Analyse der regionalwirtschaftlichen
Auswirkungen des Flughafens Wien verwendete Methodik zu erwdhnen, die sich auf die
Ermittlung der Nachfragewirkungen des Flughafens beschriankt. Die positiven Auswir-
kungen der Flughafeninfrastruktur auf die Wettbewerbsfiahigkeit der regionalen und na-
tionalen Wirtschaft sowie auf den dsterreichischen Tourismus werden hier nicht mitein-
bezogen.

Die anhand der Best-Practice-Methodik oder auch anderer Erhebungsmethoden ermittel-
ten regionalokonomischen Effekte behalten aufgrund sich stindig wandelnder Einfluss-
grofden nur fiir einen kurzen Zeitraum ihre Aktualitit und Aussagekraft, weshalb die je-
weiligen Einkommens- und Beschiftigungswirkungen lediglich als temporare Grofden-
ordnungen zu verstehen sind.

Die dargestellte Best-Practice-Methodik stellt trotz all der Kritikpunkte ein geeignetes
Verfahren dar, regionalokonomische Effekte in ausfiihrlichem und zweckmafiigem Um-
fang zu berechnen. Die Qualitidt der Ergebnisse ist als Richtwert zu verstehen, und soll
politischen sowie privatwirtschaftlichen Entscheidungstriagern Einschiatzung der regio-
nal- und volkswirtschaftlichen Wirkungen von gegenwartigen und zukiinftigen Investi-
tionen ermdglichen.

In der vorliegenden Arbeit wurde auf Grundlage einer Analyse und kritischen Beurtei-
lung verschiedener Verfahrensweisen eine konsistente Methodik entwickelt, die es auf
praktikable Weise ermoglicht, den regionalwirtschaftlichen Nutzen eines Grofdbetriebes
zu erfassen, und somit einen Einblick in die vielfiltigen 6konomischen Wirkungsweisen
von Wirtschaftsparks, in gegenstindlichem Fall von Flughéfen, gibt.
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VI Probleme, Schlussfolgerungen und Ausblick

1. Allgemein

Das Interesse der Wirtschaftswissenschaften wie auch der Wirtschaftspolitik an Unter-
nehmensgriindungen und ihrer Rolle fiir eine dynamische Wirtschaftsentwicklung hat in
den vergangenen Jahren stark zugenommen. Bis in die 70er war die Diskussion dazu
noch vom Konzentrationsprozess wirtschaftlicher Aktivititen auf grofde Unternehmen,
geprigt war. Ende der 70er und Anfang der 80er Jahre fand im Gegensatz dazu zuneh-
mend nicht mehr das burokratische Groffunternehmen, sondern das flexible, innovative
Kleinunternehmen Beachtung. Heute herrscht weitgehend Einigkeit dariiber, dass Unter-
nehmensgriindungen insbesondere in Bezug auf folgende Themenkomplexe grofde Be-
deutung aufweisen:

* Wettbewerbswirkung: Der Stellenwert, den Neugriindungen fiir das Offenhal-
ten der Markte und somit fiir die Aufrechterhaltung eines effizienten Wettbe-
werbsdrucks einnehmen, ist in der Industrie6konomie prinzipiell umstritten. Hin-
sichtlich des Beschiftigungswachstums ist die absolute und relative Bedeutung
von Neugriindungen in den vergangenen Jahren zunehmend in den Blickpunkt ge-
raten. Wahrend lange Zeit die Entwicklung (industrieller) Grofdunternehmen im
Vordergrund stand, wird nunmehr gerade die Rolle von neu gegriindeten Unter-
nehmen als wichtiger Motor der Beschaftigungsentwicklung unterstrichen.18!

* Strukturwandel: Entsprechend der Drei-Sektoren-Hypothese!82 wird bei zu-
nehmender Entwicklung einer Volkswirtschaft zunichst von einer Verlagerung
der wirtschaftlichen Dynamik vom priméaren auf den sekundiren Sektor und in
weiterer Folge auf den tertidren Sektor ausgegangen. Hier stellt sich die Frage,
welche Rolle Unternehmensgriindungen in diesem Prozess spielen. Viele Studien
zeigen, dass der Anteil der Neugriindungen im Dienstleistungssektor wesentlich
hoher liegt als der Anteil der bestehenden Dienstleistungsunternehmen am Ge-
samtbestand. Neugriindungen nehmen somit eine aktive Rolle im strukturellen
Wandel in Richtung Tertidrisierung ein.183

* Innovation und technologischer Wandel: Im Zuge der spidten 70er und frithen
80er Jahre gewann die Frage nach der Rolle von Unternehmensgriindungen im
Innovationsprozess bzw. im technologischen Wandel zunehmend an Bedeutung.
Unternehmensgriindungen weisen sowohl direkte als auch indirekte Wirkung auf.

1 Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO): Wirtschaftsfaktor

Flughafen Wien, Wien 2007, S. 58 f.

182 Dije von Colin Clark und Jean Fourastié begriindete Drei-Sektoren-Hypothese beschreibt den lang-
fristigen sektoralen Strukturwandel zwischen primarem, sekundarem und tertidrem Sektor. Auf nied-
rigem Entwicklungsstand, gemessen am Volkseinkommen, dominiert der primare Sektor (Landwirt-
schaft). Ein fortgeschrittener Entwicklungsstand ist durch Dominanz des sekundaren Sektors (indus-
trielle Produktion) gekennzeichnet. Auf hohem Entwicklungsniveau verlagern sich Produktion und
Konsum dann tiberwiegend auf die Dienstleistungen (tertidrer Sektor).
http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/drei-sektoren-hypothese.html (Stand 25.11.2010).

' Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO): Wirtschaftsfaktor
Flughafen Wien, Wien 2007, S. 58 f.
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Bei den direkten Wirkungen handelt es sich vor allem um eigene Innovation, wah-
rend die indirekte Wirkung etwa die kontinuierliche Optimierung der Produktpa-
lette betrifft. Eine grofRe Dynamik von Unternehmensgriindungen gilt heute viel-
fach als Qualitdtsmerkmal eines Wirtschaftsstandortes. Flughafenregionen haben
in den letzten Jahrzehnten eine deutliche Aufwertung erfahren. Ehemals an der
Peripherie von (Grof3-)Stadtagglomerationen gelegen, stellen sie heute oft bereits
fiir sich selbst einen bedeutenden Wirtschaftsstandort mit entsprechenden Ag-
glomerationsfaktoren dar, der weit iiber rein flughafenspezifische Dienstleistun-
gen hinausgeht. Dies erkldrt das verstiarkte Interesse an der Dynamik eines Flug-
hafenstandortes in Bezug auf Unternehmensgriindungen oder auch an den Be-
sonderheiten der entsprechenden Griindungsstruktur am Flughafenstandort im
Vergleich zu tibergeordneten Regionen.184

2. Probleme und kritische Bewertung der Verfahrensweisen

In diesem Abschnitt werden die wichtigsten methodischen Probleme der untersuchten
Studien zusammengefasst.

In zahlreichen Studien wird die wirtschaftliche Bedeutung von Flughdfen sowohl quanti-
tativ als auch qualitativ dargestellt. Da die Bedeutung von Verkehrsinfrastruktur fiir die
Wettbewerbsfahigkeit eines Wirtschaftsraumes nur schwer quantitativ erfasst werden
kann, liegt der Schwerpunkt dieser Studien eindeutig auf der Einschiatzung der durch den
Betrieb ausgelosten Nachfrage nach Giitern, Dienstleistungen und Arbeitskraften, und
dem dadurch bestimmten Anteil eines Flughafens an der regional- und gesamtwirtschaft-
lichen Wertschopfung und Beschaftigung.

Die Vergleichbarkeit der verschiedenen Studien wird durch die eingeschrankte Verfiig-
barkeit der Studienergebnisse (hdufig werden nur Kurzversionen der Studien veroffent-
licht), durch Unterschiede in der Analysemethode sowie durch einen unterschiedlichen
Analyserahmen beeintrachtigt. Diese Faktoren miissen daher bei einer Interpretation der
Ergebnisse beriicksichtigt werden. Konkret spielen folgende Faktoren eine wichtige Rol-
le:

2.1. Datengrundlage

Eines der Hauptprobleme bei der systematischen Analyse von regionalokonomischen
Effekten besteht in der Erfassung des grundlegenden Datenmaterials.

Aufgrund der teilweise recht unterschiedlichen Datenlage (differierendes oder nicht voll-
stindig vorhandenes Zahlenmaterial) sind Berechnungen oft nur bedingt méglich. Da-
durch wird ein direkter Vergleich der Ergebnisse unterschiedlicher Studien erschwert.

Auch wird das zentrale Element der gegenstindlichen Best-Practice-Methodik, die In-
put/Output-Tabelle der offentlichen Statistik (Statistik Austria), nur alle zwei bis drei
Jahre aktualisiert. Die Studie von Baum zu den Effekten des Low-Cost Verkehrs in Koln-

184 Ebd.
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Bonn verzichtet sogar ganzlich auf die Verwendung der Input/Output-Tabelle und
schatzt den Multiplikator anhand von Plausibilititsiiberlegungen.

2.2. Untersuchungsmethoden und Ergebnisse

Bereits seit liber 30 Jahren existiert eine Vielzahl von Untersuchungen regionalwirt-
schaftlicher Wirkungsketten von Flughéifen.185 Die Abschidtzung der regionalokonomi-
schen Wirkungen eines Flughafens wird meist auf Basis mehr oder weniger komplexer
Modelltypen und Kombinationen von Analyseinstrumenten durchgefiihrt.

Die Ergebnisse von unterschiedlichen Analyseverfahren sind nur bedingt vergleichbar, da
die Modelle teilweise auf unterschiedlichen Annahmen basieren oder eine unterschiedli-
che Analysetiefe aufweisen.

Beispielweise werden in der Studie zum Flughafen KéIn-Bonn Komponenten einbezogen,
die ansonsten in keiner anderen Untersuchung beriicksichtigt werden. So flief3en die
Transportkostenersparnisse fiir in der Flughafenregion ansdssige Unternehmen voll-
stindig in die Kalkulationen mit ein und erhéhen somit die zusatzlichen Beschaftigungs-
und Wertschopfungseffekte. Andere Studien verzichten dagegen auf die Berechnung sol-
cher katalytischen Effekte aufgrund der Komplexitit der notwendigen Berechnungen und
der unsicheren empirischen Basis.

Ebenso ist zu berticksichtigen, dass viele dieser Modelle zwar auf nationaler Ebene zur
Verfiligung stehen, dies aber auf regionaler Ebene oft nicht der Fall ist. Da die Entwicklung
eines komplexeren Modells eigens fiir die Zwecke der Flughafenanalyse aufgrund des
damit verbundenen hohen Aufwands sowie der hohen Kosten meist nicht vorgesehen ist,
basieren die Studien daher teilweise auf einfachen regionalen Modellen oder verwenden
nationale Modelle, deren Ergebnisse regionalisiert werden. Weiters konnen Beschaftigte
in Unternehmen, die am oder in der Ndhe des Flughafengeldndes angesiedelt sind, aber
nicht direkt mit dem Betrieb des Flughafens in Verbindung stehen, entweder zu den di-
rekt oder indirekt Beschéftigten gezahlt werden. Dies wirkt sich vor allem auf die im in-
ternationalen Vergleich wichtige Kennzahl pro Flughafenbeschaftigten aus. Im Allgemei-
nen gehen die einzelnen Studien jedoch nicht auf die genaue Abgrenzung der Beschaftig-
ten ein.

Grofiere Unterschiede existieren auch bei der Berechnung der induzierten Effekte. So
geben die meisten der Untersuchungen nicht an, inwiefern eine realistische Sparquote
und zu zahlende Einkommensteuern beriicksichtigt worden sind.18¢ Die Untersuchung

185 F{ir den Flughafen Frankfurt am Main wurde 1979/1980 die erste deutsche Studie iiber die wirt-
schaftliche Bedeutung eines Verkehrsflughafens erstellt. Hauptgrund waren die lang anhaltenden Dis-
kussionen iiber den Bau der Startbahn West. Vgl. Konopka, Hans-Jiirgen: Der ,neue“ Flughafen Leip-
zig/Halle - Die Bedeutung des Airports fiir luftverkehrsaffine Unternehmen, Frankfurt 2001, S. 51.

186 Wiederum stellt beispielsweise Heuer/Klophaus/Schaper eine Ausnahme dar, die von einer Kon-
sumquote von 55% auf die Lohn- und Gehaltssumme ausgehen. Vgl. Heuer, Kai/Klophaus, Ri-
chard/Schaper, Thorsten: Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir
den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Birkenfeld 2005, S. 50 ff.
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zum Flughafen Dortmund bezieht neben der Steuerlast und der Sparquote zudem bei der
Berechnung der induzierten Effekte explizit die Transfereinkommen8” ein.

2.3. Analysezeitraum

Haufig werden Studien zur wirtschaftlichen Bedeutung eines Flughafens nur in unregel-
mafdigen Zeitabstinden erstellt. Aus diesem Grund ist ein Vergleich verschiedener Flug-
hifen lediglich auf Basis von Ergebnissen maglich, die fiir unterschiedliche Zeitpunkte
vorliegen. Dieses Problem scheint gerade im Flugverkehr, der einer sehr dynamischen
Entwicklung unterliegt, von grofder Bedeutung.

Die indirekten Effekte, welche von den Investitionen und den bezogenen Vorleistungen
der am Flughafen ansidssigen Unternehmen abhdngig sind, basieren bei einige Untersu-
chungen ausschlieflich auf einmaligen Spitzenjahren, in denen umfangreichere Bauinve-
stitionen durchgefiihrt worden sind. Eine Einbeziehung mehrerer Jahre, um einen durch-
schnittlichen Investitionswert bilden zu konnen, wird zum Teil unterlassen.188

2.4. Riumliche Abgrenzung der Analyse

Der wahrscheinlich bedeutendste Unterschied zwischen den einzelnen Studien betrifft
die Abgrenzung der Flughafenregion, welche teilweise stark differiert. So umfasst bei-
spielsweise die Flughafenregion der Studie von Hiibl zu Hannover das gesamte Bundes-
land Niedersachsen, wihrend die Flughafenregion der Studie von Heu-
er/Klophaus/Schaper fiir Frankfurt-Hahn nur vier Landkreise in unmittelbarer Nahe zum
Flughafen beinhaltet. In Folge dessen werden sehr unterschiedliche regionale Multiplika-
toren errechnet, die nur schwer miteinander vergleichbar sind.

Mogliche Unterschiede in der rdumlichen Dimension sind bei einem Vergleich insbeson-
dere dann zu beriicksichtigen, wenn die wirtschaftliche Bedeutung eines Flughafens auf
regionaler Ebene analysiert wird. Regionale Wirtschaftsraume unterscheiden sich von
nationalen in ihrer Offenheit. Dies bedeutet, dass der Anteil jener Wirtschaftsstrome,
welche die Grenzen der Region liberschreiten, weitaus hoher ist als auf nationaler Ebene.
Daher fallen die regionalwirtschaftlichen Effekte bei kleineren Regionen geringer aus als
bei grofderen. Die Grofde der Bezugsregion wird in den einzelnen Studien sehr unter-
schiedlich gewahlt bzw. orientiert sich an den administrativen regionalen Grenzen.

An dieser Stelle ist auch auf die Problematik der raumlichen Abgrenzung von nebenein-
ander liegenden bzw. ilibergreifenden Wirtschaftsraumen hinzuweisen. Als nationales

187 Transfereinkommen, auch als Ubertragungseinkommen bezeichnet, ist die Summe des einem Wirt-
schaftssubjekt zuflieffenden Einkommens, fiir das es gleichzeitig keine 6konomische Gegenleistung
erbracht hat. So beziehen die privaten Haushalte Transfereinkommen in vielféltiger Art wie beispiels-
weise in der Form von Arbeitslosengeld, Renten, Pensionen, Kindergeld. Transfereinkommen entste-
hen durch die staatliche Umverteilungspolitik, mit der Ungerechtigkeiten in der Einkommensvertei-
lung ausgeglichen werden sollen. Vgl. http://www.handelswissen.de/data/handelslexikon/buch-
stabe_t/Transfereinkommen.php (Stand: 11.02.2011).

188 Eine Ausnahme stellt Heuer/Klophaus/Schaper dar, der fiir die Investitionen in Hahn die Jahre
1997 bis 2003 bertcksichtigt. Vgl. Heuer/Klophaus/Schaper: Regional6konomische Auswirkungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn fiir den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Birkenfeld 2005, S. 42. Auch
die ermittelte Best-Practice-Methodik bezieht die Investitionen der letzten zehn Jahre mit ein.
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Beispiel konnen hier die Flughidfen Kéln-Bonn und Diisseldorf genannt werden, wiahrend
die Flughiafen Wien und Bratislava als internationales Beispiel anzufiihren sind.

2.5. Erfassung der katalytischen Effekte

Im Unterschied zu den direkten, indirekten und induzierten Effekten stellt die Erfassung
katalytischer Effekte die Forschung vor generelle methodische Herausforderungen. Eini-
ge Wissenschaftler argumentieren gar, eine verldssliche Quantifizierung der katalyti-
schen Effekte sei kaum moglich, da die unternehmerischen Standortentscheidungen von
einer Vielzahl an Faktoren beeinflusst werden. Unter diesen Einflussgrofien sei die Be-
deutung einer Luftverkehrsanbindung als Standortfaktor nur schwer zu isolieren und
herauszuarbeiten.

Gleichzeitig herrscht in der Literatur weitgehend Einigkeit dariiber, dass katalytische
Effekte eine grofde Bedeutung haben und sie keinesfalls unterschatzt oder gar aufder Acht
gelassen werden dirfen. Dies gilt umso mehr, als die katalytischen volks- und regional-
wirtschaftlichen Effekte durch die Verwendung des Luftverkehrs gleichsam dessen Be-
griindung darstellen.18°

Hinsichtlich der katalytischen Effekte ergibt sich mitunter das Problem, dass nicht genau
bestimmt werden kann, ob der durch Reiseausgaben verdrangte Konsum tatsachlich ei-
nen Kaufkraftverlust fiir die Region bedeutet. Dies ist damit zu begriinden, dass aus der
Verausgabung beispielsweise von Sparguthaben kein Kaufkraftverlust entstehen wiirde.

Weiterhin ist zu bedenken, dass sich das Kaufverhalten der Bevolkerung stetig verandert.
Umsatze der Bewohner bleiben nicht mehr selbstverstindlich in der Region, da zuneh-
mend Einkaufe iiber das Internet und bei liberregionalen Ketten getatigt werden, die ih-
ren Sitz nicht unbedingt in der Standortregion haben.

Hinsichtlich der regionalokonomischen Wirkungen eines nicht-touristischen Grof3betrie-
bes, wie beispielsweise eines produzierenden Industriebetriebes, ist zu erwahnen, dass
dieser kaum bis gar keine katalytischen Effekte hervorbringt. Dies ist darauf zurtickzu-
fiihren, dass dieser weder Incoming- noch Outgoing-Reisen bedingt und somit hauptsach-
lich direkte, indirekte, induzierte sowie fiskalische Effekte erzeugt.

2.6. Funktion eines Flughafens

Da die Zahl der Passagiere pro Flughafenbeschiftigten sehr stark von funktionellen Cha-
rakteristika abhdngt, ist ebenso die spezifische Funktion eines Flughafens im nationalen
und internationalen Vergleich zu beriicksichtigen. Beispielsweise kommen Transferflug-
hifen wie Wien, Frankfurt oder Miinchen zu komplett anderen Ergebnissen als kleinere
(Ausweich-)Flughifen wie beispielsweise Bratislava oder Charleroi (Belgien).

189 Vgl. ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Lutftverkehrs in
Deutschland, Darmstadt 2008, S. 19.
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3. Schlussfolgerungen

Wirtschaftsparks, wie moderne Flughédfen, weisen als regionale Leitbetriebe ein betracht-
liches wirtschaftliches Potenzial auf. Dieses grofée Mafd an wirtschaftlicher Attraktivitat
macht die Stadtortregion eines Flughafens wiederum fiir neue, zusitzliche Aktivititen
wie beispielsweise Unternehmensgriindungen attraktiv. Grundsatzlich kann davon aus-
gegangen werden, dass die unmittelbare Standortregion um einen Flughafen von positi-
ven externen Effekten (Agglomerationseffekte) profitiert, die iliblicherweise bei stadti-
schen Regionen beschrieben auftreten.

Eine hohe Passagierfrequenz bedingt eine grofde Zahl potenzieller Kunden fiir den Ein-
zelhandel, was den Standort Flughafen als Geschéftsstandort besonders attraktiv macht.
Daher ist zu erwarten, dass am Flughafen ceteris paribus Griindungen im Einzelhandel
tiberdurchschnittlich vertreten sind. Daneben induziert die Ballung wirtschaftlicher Akti-
vitdten eine Nachfrage nach spezialisierten Dienstleistungen, worunter zum einen flugha-
fenspezifische Dienstleistungen (z.B. Catering, Sicherheit, etc.) und zum anderen allge-
meine unternehmensorientierte Dienstleistungen (z.B. Reinigungsdienste, EDV-Dienst-
leistungen, etc.) fallen. An dieser Stelle sei angemerkt, dass der Markt fiir diese Dienstlei-
stungen kein vollstindig ,offener” Markt ist, da der Flughafenbetreiber letztlich (zumin-
dest am unmittelbaren Flughafengeldnde) einen mehr oder weniger direkten Einfluss
darauf hat, wer mit der Erbringung dieser Dienstleistungen beauftragt wird. So ist es bei-
spielweise aus Sicherheitsgriinden notwendig, die Zahl der Reinigungsdienste zu be-
schranken und gewisse Auflagen zu erstellen.

Nicht alle diese Dienstleistungen werden dabei direkt vor Ort konsumiert. Diese kdnnen
durchaus auch aus der unmittelbaren Flughafenregion ,exportiert® werden (z.B. Unter-
nehmensberatung, EDV, etc.). Allerdings sorgt die wirtschaftliche Ballung von Aktivitaten
dafiir, dass eine gewisse Basisnachfrage unmittelbar vor Ort besteht, was die Attraktivitat
des Standortes ceteris paribus erhoht. Auch aufgrund einer giinstigen Verkehrslage (gute
regionale Erreichbarkeit im 6ffentlichen Personen- und Nahverkehr und im Individual-
verkehr sowie national und international durch den Flugverkehr) ergeben sich die unmit-
telbare Flughafenregion Standortvorteile. Dies betrifft vor allem spezialisierte Dienstlei-
ster im Transport- und Speditionswesen (z.B. internationale Frachtdienstleister, Paket-
dienste, etc.)

Die vorliegende Untersuchung zeigt, dass die nachfragegerechte Verfiigbarkeit einer in-
ternationalen Luftverkehrsanbindung Grundvoraussetzung fiir die Bindung von interna-
tional ausgerichteten Investitionen sowie internationaler Kaufkraft ist. Damit in unmit-
telbarem Zusammenhang stehen die Wirkungen auf die regionale Wertschopfung und
Beschiaftigung sowie die internationale Wettbewerbsfahigkeit einer Volkswirtschaft.

Luftverkehr stellt demnach einen der bedeutendsten Standortfaktoren fiir die Ansiedlung
einer Vielzahl von Unternehmen dar. Dies gilt insbesondere in den Bereichen Einzelhan-
del, Hotellerie und Gastgewerbe sowie fiir eine Vielzahl an Handels-, Transport- und Ge-
werbebetrieben. Weiterhin werden durch die Kaufkraft der am Luftweg einreisenden
Gaste umfangreiche 6konomische Effekte im Tourismussektor generiert. Insgesamt tragt
eine internationale Luftverkehrsanbindung erheblich zu Produktivitdt, Investitionen,
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Wertschopfung, Einkommen und Beschiftigung in der Standortregion bei.

In Zusammenhang mit der fortschreitenden 6konomischen Internationalisierung stellt
die ErschliefSung und Nutzung von Standorten und Regionen fiir die Erstellung und in-
ternationale Vermarktung von Giitern und Dienstleistungen hohe Anforderungen an mo-
derne Transportsysteme, Destinationen, Verbindungsfrequenzen, Piinktlichkeit, etc. Da-
bei handelt es sich um entscheidende Faktoren fiir wettbewerbsfahige regionale und ge-
samtwirtschaftliche Entwicklungspfade. Letztendlich macht eine nachfragegerechte Luft-
verkehrsanbindung die effiziente Nutzung der regionalen und gesamtwirtschaftlichen
Ressourcen einer Volkswirtschaft erst moglich. Umgekehrt wiirde eine unzureichende
Luftverkehrsanbindung nach den Ergebnissen der gegenstiandlichen Untersuchung einen
stark limitierten Faktor in der Wirtschaftsentwicklung eines Landes darstellen.1%0

4. Ausblick

Flughifen erwirtschaften einen Grofteil ihres Umsatzes mit Landegebiihren und Abferti-
gungsentgelten. Der Rest entfillt auf Ertrage aus Vermietung, Konzessionen und sonsti-
gen Geschiftsfeldern. Dieser so genannte Non-Aviation-Bereich gewinnt als Einnahme-
quelle stetig an Bedeutung, da sich die Flughafenbetreiber in Zeiten erh6hten Wettbe-
werbdrucks und knapper Renditen nicht mehr nur auf das Kerngeschaft verlassen kon-
nen. Grofle Flughidfen verdienen heute in der Regel im Non-Aviation-Bereich nahezu
gleich viel wie im Aviation Bereich. Beispielsweise stellt die Parkraumbewirtschaftung
(Parkhauser, etc.) eine der wichtigsten Einnahmequellen von Flughifen im Non-Aviation-
Bereich dar.

Der Kostensenkungsdruck im Luftverkehr, vor allem initiiert durch die zunehmende Zahl
an Low-Cost-Carriern, erlaubt es nicht, gestiegene Kosten wie frither an den Kunden wei-
terzugeben. Die Airlines konnen sich heute mehr denn je aussuchen, welchen Airport sie
anfliegen. Als Beispiel ist hier die Nahe des Flughafens Wien zum Flughafen Bratislava zu
nennen, welcher von mehreren Low-Cost-Carriern angeflogen wird. Die Situation ist auch
in Deutschland dhnlich, wo nahezu jedes Bundesland neben einem Verkehrsflughafen
noch liber zusatzliche Regional-Airports mit ausreichenden Pistenldngen verfiigt.

Die Flughafengesellschaften sind daher immer mehr dazu gezwungen, ihre Kostenstruk-
turen anzupassen. Durch Optimierung der betrieblichen Abldufe kann die Produktivitat
eines Flughafens deutlich gesteigert werden, und so auch Kostensenkungen an die Kun-
den weitergegeben werden.

Flughafengesellschaften verstehen sich heute nicht mehr als Monopolbetreiber einer
Verkehrsstation in 6ffentlicher Hand. Ein Paradigmenwechsel zu einem innovativen kun-
den- und renditeorientierten Gewerbestandort hat stattgefunden. Trotz dieses business-
orientierten Ansatzes eines Flughafens als Marktplatz muss der sichere Luftverkehr
selbstverstandlich nach wie vor oberste Prioritat behalten.

190 Vg]l. ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in
Deutschland, Darmstadt 2008, S. 172.
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An Flughifen bestehen generell gute Voraussetzungen fiir ein breites Angebot im Einzel-
handels- und Dienstleistungsbereich. Zum potenziellen Kundenkreis gehéren aufden den
Fluggisten ebenso die Beschiftigen sowie Anwohner und Besucher. Ein groféer Vorteil an
Flughifen ist ebenso die Offnung der Geschifte an Sonn- und Feiertagen.

In einem attraktiven Erlebnisumfeld, wie es meist an einem Flughafen geboten wird, sind
Kaufer bereit, Gliter gehobener Qualitdt zu erwerben. Die Ansiedlung von Einzelhandels-
und Dienstleistungsbetrieben ist daher stets an die Bediirfnisse und am Einkaufsverhal-
ten der Flughafennutzer auszurichten. Dazu ist die Kenntnis von Anzahl, Struktur und
Kaufgewohnheiten der Kunden, der ihnen zur Verfligung stehenden Zeit und ihrer inner-
halb des Geldndes zuriickgelegten Wegstrecken wichtig.

Die Kaufbereitschaft der Reisenden hangt stark von Zweck, Ziel und Dauer einer Reise ab.
Erfahrene Geschiftsreisende sind mit einem Flughafen in der Regel bestens vertraut und
halten sich dort kiirzer auf. Geschiftsreisende haben ein anderes Einkaufsverhalten als
Urlaubsreisende, die moglicherweise mit Kindern unterwegs sind und mit den operativen
Ablaufen nur teilweise vertraut sind. Auch der Zeitpunkt einer Reise (Hin- oder Riickflug)
beeinflusst die Neigung zum Einkauf.

Je naher ein Flughafen zum Mittelpunkt einer Region liegt, je mehr Beschiftigte er hat
und je mehr Menschen einen Flughafen besuchen, desto besser sind die Chancen fiir ein
erfolgreiches Geschiaft im Non-Aviation-Bereich. Ebenso wirken gute Verkehrsanbindun-
gen und Parkmoglichkeiten positiv auf den Umsatz der am Flughafen ansdssigen Betrie-
be, vor allem aus dem Einzelhandel und der Gastronomie.

Ebenso von Bedeutung ist die Anzahl der Transit-Gaste, die wahrend der Wartezeit auf
ihren Anschlussflug merklich zu den Umsétzen in Einzelhandel und Gastronomie beitra-
gen konnen. Je grofler ihre Zahl, desto grofier ist die Moglichkeit eines rentablen Betrie-
bes von Geschiftsstraflen und Verweilzonen. Abgesehen von den Einkaufsmoglichkeiten
koénnen noch weitere Geschiftsfelder zur Erhohung der Wertschépfung am Marktplatz
Flughafen beitragen. Als Beispiel ist hier das Werbeflaichenmanagement eines Flughafens
zu nennen: Auf Flughdfen sind Wartezeiten nicht immer zu vermeiden. Grofdflachige
Werbung im Freien und an den Gebauden findet ebenso Aufmerksamkeit wie Plakate,
Video-Botschaften oder Produktprasentationen (Autos, etc.) innerhalb eines Terminals.
Aufgrund der unterschiedlichen Adressaten (Urlaubs- und Geschiftsreisende, Messega-
ste, Besucher, etc.) ist es wichtig, diese Flachen zeitlich und raumlich flexibel zu gestalten.
Damit kann eine zielgruppengerechte Ansprache nicht nur fiir langerfristige Imagewer-
bung, sondern auch im Rahmen kurzfristiger Kampagnen erfolgen.

Jeder Flughafen muss seine eigene, spezifische Strategie entwickeln und ortliche Gege-
benheiten, wie Kaufkraft, Konkurrenzangebot, etc., in sein Non-Aviation-Konzept einbe-
ziehen. Je mehr individuelle Merkmale einen Flughafen von Airports in der Nachbarschaft
oder auch von anderen Besuchermagneten in der Region unterscheiden, desto grofier
sind die Chancen fiir eine nachhaltige Etablierung des Non-Aviation-Bereiches zur Unter-
stiitzung des Kerngeschafts.191

191 Vgl. Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport - Ein zentra-
ler Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region, Hannover 2008, S. 141 ff.
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Zusammenfassung

Wirtschaftsparks sind als Standortfaktoren von grofier 6konomischer Bedeutung und
daher wichtiger Wirtschaftsmotor in ihrer Standortregion. Betrachtet man die 6konomi-
sche Bedeutung von Wirtschaftsparks am Beispiel von Flughdfen unter internationalen,
nationalen und regionalen Aspekten, so haben sich diese zu Wachstumspolen entwickelt,
deren Aktivititen Multiplikatorwirkungen auslésen und zu 6konomisch bedeutsamen
Beschaftigungs-, Einkommens- und Steuereffekten fiithren.1%?2 Flughifen bieten den im
Standortumkreis ansdssigen Unternehmen, der Hotellerie, dem Gastgewerbe sowie einer
Vielzahl an Handels-, Transport-, Gewerbe- und anderen Dienstleistungsbetrieben eine
wesentliche Existenzgrundlage, und tragen so entscheidend zur Wertschopfung der
Standortregion bei. So lasst sich erkennen, dass Flughdfen einen weit tiber ihr Unterneh-
men (der Flughafengesellschaft selbst sowie der am Flughafen ansdssigen Unternehmen)
hinausreichenden Gemeinnutzen fiir ihre Standortregion erzielen.

Durch die zunehmende Globalisierung in Verbindung mit der Liberalisierung der interna-
tionalen und vor allem der europdischen Luftfahrt hat der internationale Luftverkehr in
der Vergangenheit immer mehr an Bedeutung gewonnen. Nicht nur im internationalen
Warenverkehr wird das Flugzeug als Transportmittel immer wichtiger, auch der Perso-
nenverkehr profitiert von der Zunahme an Geschiftsreisen und dem stark wachsenden
Tourismus. Die stark wachsende Zahl an Flugreisen und Passagieren spiegelt sich in den
Auswirkungen auf die Flughafeninfrastruktur wider. Flughidfen werden erweitert und so
immer mehr zu multifunktionellen Einrichtungen mit einem breiten Angebot an Ein-
kaufsmoglichkeiten sowie Biliroflachen fiir Unternehmen vor allem aus dem Dienstlei-
stungsbereich. Die ndhere Umgebung von Flughifen wird zunehmend auch als Industrie-
ansiedlungsgebiet genutzt. Damit entwickeln sich Flughdfen zu einem immer bedeuten-
deren Wirtschaftszweig, dessen Wirtschaftskraft weit liber ihre Standortregion hinaus-
geht.

Die Starkung der Wirtschaftskraft beruht auf dem Auf- und Ausbau bestehender Standor-
te sowie der Schaffung von neuen und innovativen Wertschopfungsketten.1?3 Flughafen
haben eine grofde wirtschaftliche und soziale Bedeutung fiir die jeweilige Standortregion.
Der 6konomische Impuls eines Unternehmens, so auch eines Flughafens, entsteht aus der
Nachfrage nach Konsum- und Investitionsgiitern sowie aufgrund der Ausgaben der Be-
sucher. Eine erhohte Nachfrage fiihrt in der Regel zu zusitzlichem Einkommen fiir die
Region. Die direkte Wirkung zeigt sich in Form von Umsatzerlésen des Flughafens und
den anderen Unternehmen, die von den Besucherausgaben profitieren.

Durch diese direkte Nachfrage werden folglich auch indirekte Wirkungen ausgelost, wel-
che sich als wirtschaftlicher Prozess liber mehrere Stufen fortsetzen und somit eine Mul-
tiplikatorwirkung auslésen.

192 Vgl. Hujer, Jens: Regionalokonomische Effekte von Flughifen, Frankfurt am Main 2008, S. 15.
193 Vgl. Entwurf fiir den Landesentwicklungsplan fiir das Burgenland - Leitthema 1: Wirtschaft nach-
haltig starken, 2006.
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1. Ziel der Arbeit

Eine wesentliche Grundlage finanzpolitischer Entscheidungen tliber geplante Investiti-
onsmafdinahmen von Unternehmen sind Methoden zur Bewertung der 6konomischen
Wirkungen, die eine Investition unter spezifischen Gesichtspunkten auf das Unterneh-
men selbst sowie auf die Standortregion auslost. Die Beurteilungskriterien beziehen sich
dabei zumeist auf die Umwegrentabilitdt einer Aktivitat.

Ziel der gegenstiandlichen Arbeit ist die Entwicklung eines umfassenden Bewertungsan-
satzes (Best-Practice-Methodik), wie 6konomische Effekte von Wirtschaftsparks sowie
deren Beitrag zur regionalen Wertschopfung ermittelt werden konnen. In der vorliegen-
den Arbeit wird die erarbeitete Methodik am Beispiel der regionalokonomischen Effekte
von Flughdfen dargestellt.

2. Methodische Vorgehensweise

Im Rahmen der vorliegenden Dissertation werden sechs empirische Studien, welche sich
mit der Ermittlung regionalokonomischer Effekte von Flughifen beschaftigen, hinsicht-
lich der zur Anwendung gebrachten methodischen Ansatze untersucht, verglichen und ob
ihrer praktischen Eignung und Aussagekraft bewertet.

Im Ergebnis der Arbeit wird eine auf Grundlage dieser Untersuchung entwickelte Best-
Practice-Methodik als umfassender Bewertungsansatz vorgestellt, welche die am besten
geeigneten und praxistauglichsten Instrumente aus allen angewendeten Verfahren zur
Ermittlung regional6konomischer Effekte von Wirtschaftsparks, dargestellt am Beispiel
von Flughéfen, reprasentiert.
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3. Best-Practice-Methodik als Hauptergebnis der Arbeit

|EFFEKT UNTERGLIEGDERUNG DATENQUELLE / ERHEBUNGSMETHODIK
Wertschopfungseffekte
— Ermittlung der direkten Wertschopfungseffekte
o Unternehmensbefragung
Direkte Effekte — Umsitze, Anzahl der Arbeitsplitze, Lhne und Gehalter
— Ermittlung der direkten Beschaftigungseffekte o fehlende Daten
— Ermittlung anhand branchenspezifischer Koeffizienten
Einkommenseffekte
— Ermittlung der direkten Eink K
Wertschopfungseffekte © Unternehmensbefragung
— Ermittlung der indirekten Wertschopfungseffekte — Ausgaben fiir Investitionen und Vorleistungsgiiter
o fehlende Daten
— Ermittlung anhand branchenspezifischer Koeffizi
o Input-Output-Tabelle
— Ermittlung des indirekten Produktionswertes
eb h ifische Wer o
Indirekte Effekte — Ermittlung der indirekten Eruttowerschopfung

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der indirekten Beschaftigungseffekte

* Wert: je Erwerb und Branche
— Ermittlung der indirekt Erwerbstitigen

Induzierte Effekte

Einkommenseffekte ® Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche
— Ermittlung der indirekten Einkc ffekte — Ermittlung der indirekt erwirtschafteten Arbeitnehmerentgelte
Wertschopfungseffekte o Summe der Einkommen aller direkt und indirekt Beschiftigten

— Ermittlung der induzierten Wertschopfungseffekte

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der induzierten Beschaftigungseffekte

Einkommenseffekte
— Ermittlung der induzierten Ei

— Basis zur Berechnung der induzierten Effekte

* Konsumquote

— Ermittlung des fiir Konsum zur Verfiigung stehenden Einkommensanteils
o Input-Output-Tabelle

— Ermittlung des induzierten Produktionswertes

e branch ifische Wertschopfi

— Ermittlung der induzierten Bruttowertschopfung

e Wertschopfung je Erwerh und Branche
— Ermittlung der induziert Erwerbstatigen

o Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche
— Ermittlung der induziert erwirtschafteten Arbeitnehmerentgelte

Katalytische Effekte

a) angebotssteitige katalytische Effekte (theoretische Reflektion)

ytische Effekte
Wertschopfungseffekte
— Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte

Beschiaftigungseffekte
— Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Beschaftigungseffekte

Einkommenseffekte
— Ermittlung der nachfrageseitigen katalytischen Einkommenseffekte

c) haushaltsseitige katalytische Effekte
Wertschopfungseffekte
— Ermittlung der haust

itigen katalytischen Wert

Beschiftigungseffekte
— Ermittlung der haushal

itigen katalytischen B

— Produktivitits-, Investitions-, Beschaftigungs- und Innovationswirkungen;
Griindungspanels

* Unternehmensdatenbanken, Statistiken

— Ermittlung der Anzahl aller Incoming-Reisenden

© amtliche Statistik

— Ermittlung der Ausgaben pro Gast und Reise

— Ermittlung der G (Kaufkr )

. Wer

— Ermittlung der nachfrageseitig katalytischen Bruttowertschopfung

o Wertschopfung je Erwerbstitigen und Branche
— Ermittlung der nachfrageseitig katalytischen Erwerbstatigen

o Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche
— Ermittlung der nachfrageseitig katalytischen Arbeitnehmerentgelte

e Unternehmensdatenbanken, Statistiken

— Ermittlung der Anzahl aller Outgoing-Reisenden

* Passagierbefragung

— Ermittlung des Anteils der Privatreisenden

— Ermittlung der Ausgaben pro Passagier und Reise
— Ermittlung des Gesamtausgaben (Kaufkraftabfluss)
b o ifische Wer u e

— Ermittlung der

itig katalytischen Bruttowertsch

© Wertschopfi

— Ermittlung der h

und Branche
itig katalytischen Erwert

je Erwerk

z
|
(
<

zusitzliches gesamtwirtschaftliches Steueraufkommen

Einkommenseffekte ® Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstitigen und Branche
— Ermittlung der haus} itigen katalytischen Ei ffekte — Ermittlung der haushaltsseitig katalytischen Arbeitnehmerentgelte
Lohn- und Einkommenssteuer © durchschnittliche Steuerquote

— Ermittlung der regional erwirtschaft Lohn- und
Korperschaftssteuer e durch ittliche Korper je Erwerbstitigen

— Ermittlung der regional erwir Korper ft:
Kommunalsteuer ® Br lohn der Arbeitneh

— Ermittlung der regional erwirtsct K 1

Fiskalische Effekte

Umsatzsteuer e Konsumausgaben (nicht steuerbefreit)

— Ermittlung der regional erwirtschafteten Umsatzsteuer
Mineraldlsteuer ® Ausgaben fiir Kraftstoff

— Ermittlung der regional erwirtschafteten Mineralolsteuer

© Anteil der
— Ermittlung des zusatzlichen regionalen Steueraufkommens

ten

Abbildung 19: Methodisches Geriist der Best-Practice-Methodik
Quelle: Eigene Darstellung
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Die dargestellte Best-Practice-Methodik umfasst die sich aus dem Betrieb eines Wirt-
schaftsparks, in gegenstandlichem Fall eines Flughafens, ergebenden direkten, indirek-
ten, induzierten sowie katalytischen und fiskalischen Effekte, und ist wie folgt aufgebaut:

Ermittlung der direkten Effekte

Als direkte Effekte werden die primdren Produktions-, Beschiftigungs- und Einkom-
menseffekte bezeichnet, welche direkt bei den am Flughafen angesiedelten Unternehmen
und Behorden entstehen. Hierzu zdhlen die erzielten Umsitze, die Arbeitsplitze und Ein-
kommen der Erwerbstitigen sowie die direkte Bruttowertschopfung am Standort Flug-
hafen.1%4

Die direkten Effekte werden in der vorgestellten Methodik mittels einer Unternehmens-
befragung erhoben. Fehlende Daten werden durch branchenspezifische Durchschnitts-
werte erganzt.

Ermittlung der indirekten Effekte

Die Nachfrage der Unternehmen nach Waren und Dienstleistungen fiihrt zu einer erhoh-
ten Wertschopfung und Beschaftigung in den zuliefernden Wirtschaftszweigen, welche
zur Abwicklung der Auftrage wiederum selbst Vorleistungen beziehen und Investitionen
tatigen. Die sich aus Produktions-, Einkommens- und Beschaftigungswirkungen der Zulie-
ferunternehmen ergebenden Vorleistungsverflechtungen werden zu den indirekten Ef-
fekten zusammengefasst.1%> Indirekte Effekte werden daher durch Vorleistungseinkaufe
und Investitionslieferungen der am Flughafen ansdssigen Unternehmen und Behorden
bei den beauftragten Zulieferunternehmen aufderhalb des Flughafengelindes ausge-
16st.196

Wie bei den direkten Effekten wird zur Ermittlung der indirekten Effekte auf das Instru-
ment der Unternehmensbefragung zuriickgegriffen. Hier werden in einem ersten Schritt
samtliche Ausgaben fiir Bau- und Ausrilistungsinvestitionen sowie fiir Vorleistungsgiiter
erfasst. Die Summe aller Auftriage der am Flughafen ansédssigen Unternehmen ermoglicht
in einem zweiten Schritt die Berechnung des indirekten Produktionswertes mit Hilfe der
Input-Output-Analyse. Unter Zugrundelegung branchespezifischer Kennziffern wird in
einem weiteren Schritt die indirekt entstehende Wertschopfung bestimmt. Die Beschafti-
gungs- und Einkommenseffekte werden mittels Division der Wertschopfungsanteile
durch branchenspezifische Kennziffern ermittelt.

Ermittlung der induzierten Effekte

Die direkt und indirekt entstandenen Einkommen der Arbeitnehmer werden zu einem
grofden Teil wieder verausgabt. Aus dieser zusatzlichen Nachfrage resultieren steigende

194 Vgl. Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Air-
port als Wirtschafts- und Standortfaktor, 2008, S. 56.

195 Vgl. Ebd.

196 Vgl. Heuer, Klaus/Klophaus, Richard/Schaper, Thorsten: Regionalékonomische Auswirkungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn fiir den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Birkenfeld, 2005, S. 12.
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Produktions-, Einkommens- und Beschiftigungseffekte, welche als induzierte Effekte
bezeichnet werden.197

Um die induzierten Wertschopfungseffekte ausgehend von den direkten und indirekten
Einkommen der am Flughafen beschiftigten Arbeitnehmer zu ermitteln, wird die fir
Konsum zur Verfiigung stehende Summe nach der Ausgabenstruktur der privaten Haus-
halte aufgeteilt. Durch Einspeisung dieser Summen in die Input-Output-Tabelle ergibt
sich der induzierte Produktionswert. Unter Zugrundelegung branchespezifischer Kenn-
ziffern wird in einem weiteren Schritt die induziert entstehende Wertschopfung be-
stimmt. Die Beschaftigungs- und Einkommenseffekte werden hier wiederum mittels Divi-
sion der Wertschopfungsanteile durch branchenspezifische Kennziffern ermittelt.

In der Literatur werden die induziert entstehenden Wirkungen auch als ,Sekundare Ef-
fekte bezeichnet. Um eine einheitliche Terminologie beizubehalten, wird in gegenstand-
licher Arbeit fiir die oben beschriebenen regionalokonomischen Wirkungen die Bezeich-
nung ,Induzierte Effekte” verwendet.

Diese induzierten Effekte, wie auch die oben beschriebenen indirekten Effekte, werden in
der Literatur auch als ,backward linkages“ bezeichnet.

Ermittlung der katalytischen Effekte

Der durch den Flughafenbetrieb entstehende Fremdenverkehr ist als weiterer wesentli-
cher Effekt fiir die Standortregion zu nennen. Durch die Reisetdtigkeit am Flughafen wer-
den regionale Kaufkrafteffekte ausgeldst, die Wertschopfungs-, Beschaftigungs- sowie
Einkommenseffekte induzieren. Durch diese touristischen und unternehmerischen Akti-
vitdten werden so genannte katalytische Einkommens- und Beschaftigungseffekte ausge-
l6st. Diese sind getrennt von den 6konomischen Effekten (direkt, indirekt und induziert)
der am Flughafen anséssigen Unternehmen zu betrachten.

Die in der Literatur auch als ,forward linkages“ bezeichneten katalytischen Effekte wer-
den in unternehmensseitige katalytischen Effekten einerseits und haushaltsseitige kata-
lytische Effekte andererseits unterschieden. Die unternehmensseitigen katalytischen Ef-
fekte werden wiederum in angebotsseitige und nachfrageseitige Perspektive unterschie-
den.

Die angebotsseitigen katalytischen Effekte lassen sich anhand 6konometrischer Schatz-
ansitze ermitteln. Da davon auszugehen ist, dass die rdumliche Ndhe zu einem interna-
tionalen Flughafen fiir eine Vielzahl von Unternehmen vorwiegend positive Wirkungen,
vor allem auf Produktivitat, Investitionen, Beschaftigung und Innovation, mit sich bringt,
wird im Rahmen der gegenstidndlichen Untersuchung auf eine rechnerische Beweisfiih-
rung verzichtet.

Die quantitative Analyse der nachfrageseitigen katalytischen Wertschopfungseffekte er-
folgt auf Grundlage der liber den Standortflughafen einreisenden Gaste. Die anhand von

197 Vgl. Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kéln Bonn Air-
port als Wirtschafts- und Standortfaktor, 2008, S. 59.
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Unternehmensdaten und Statistiken erhobene Anzahl an Incoming-Reisenden wird mit
den durchschnittlichen Ausgaben pro Gast und Aufenthalt multipliziert, woraus sich der
gesamte nachfrageseitige katalytische Produktionswert ergibt. Die Wertschopfung wird
sodann mittels branchenspezifischer Wertschopfungsquoten errechnet. Die Beschafti-
gungs- und Einkommenseffekte werden wiederum mittels Division der Wertschépfungs-
anteile durch branchenspezifische Kennziffern ermittelt.

Die quantitative Analyse der haushaltsseitigen katalytischen Effekte beschreibt den
durch Outgoing-Reisende entstehenden Kaufkraftabfluss. Die Berechnung folgt dabei
dem Schema der nachfrageseitigen katalytischen Effekte, wobei hier lediglich die Anzahl
der Privatreisenden beriicksichtigt wird. Die Erhebung des entsprechenden Datenmate-
rials erfolgt mittels einer Passagierbefragung.

Ermittlung der fiskalischen Effekte

Durch die direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte entsteht zusatzliches
Einkommen, zusatzlicher Konsum und zusatzliche Wertschopfung. Diese Effekte flihren
zu zusatzlichen Steuereinnahmen des Staates und werden daher als fiskalische Effekte
bezeichnet.

Diese fiskalischen Effekte werden anhand der wichtigsten Steuerarten dargestellt. Hierzu
gehoren die Lohn- und Einkommenssteuer, die Korperschaftssteuer, die Kommunalsteu-
er sowie die Umsatz- und Mineral6lsteuer. Das zuséatzliche gesamtwirtschaftliche Steuer-
aufkommen ergibt sich aus den verbleibenden Steuerarten.

Prognose der regional6konomischen Effekte

Die Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte erfolgt auf Basis von Annahmen und
Hochrechnungen. Da die jeweiligen Einflussgrofien wie Beschaftigungsentwicklung,
Steuersitze, etc. nur zum Teil vorausgesagt werden konnen, werden zur Prognose der
regionalokonomischen Effekte die derzeitigen Parameter unterstellt.

Regionale Verteilung der 6konomischen Effekte

Die regionale Verteilung der 6konomischen Effekte basiert wiederum auf dem Instru-
ment der Unternehmensbefragung, im Rahmen derer auch Informationen iiber die
Wohnortverteilung der direkt und indirekt am Flughafen Beschiaftigten erhoben werden.
Die Verteilung der Steuerertridge auf Bund, Linder und Gemeinden ist im Rahmen des
Finanzausgleichs geregelt.

Regional6konomischer Gesamteffekt

Zusammengenommen ergeben die auf die jeweiligen Standortregion herunter gebroche-
nen direkten, indirekten, induzierten sowie die katalytischen und fiskalischen Wirkungen
die gesamten regionalokonomischen Effekte ausgehend von den wirtschaftlichen Aktivi-
taten eines Wirtschaftsparks.
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Methodenkritik

In Evaluationen kann nur selten auf standardisierte, qualitdtsgesicherte quantitative In-
strumente zuriickgegriffen werden. Insbesondere sei hier auf die Schwierigkeit verwie-
sen, den vieldimensionalen Begriff der wissenschaftlichen Qualitdt bzw. Giite angemessen
zu operationalisieren. Dariiber hinaus handelt es sich bei den untersuchten Studien um
regionalwirtschaftliche Gutachten, die im Rahmen dieser Dissertation wissenschaftlich
aufbereitet worden sind. Die Komplexitdt der Bearbeitungsstandards beteiligter Wissen-
schaftsgebiete beeintriachtigt die Messbarkeit durch Kriterien und Indikatoren. Statt der
Abbildung durch ein Instrument und dessen Kriterien ist also ein weitestgehend standar-
disierter Bewertungsansatz zu bevorzugen, welcher der angestrebten technischen Ver-
gleichbarkeit der einzelnen Studien dient.1%8

Die von den jeweiligen Gutachtern vorgenommene Umformung von Daten einer Unter-
nehmensbefragung in quantitative Werte fiir die Einkommens- und Beschaftigungswir-
kungen ist aufgrund von Unscharfen und fehlender Daten problematisch.

Manche Analyseinstrumente wurden aufgrund ihrer methodischen Unvollstiandigkeit nur
teilweise in die Uberlegungen zur Erstellung der Best-Practice-Methodik einbezogen.

Die anhand der Best-Practice-Methodik oder auch anderer Erhebungsmethoden ermittel-
ten regionalokonomischen Effekte behalten aufgrund sich stindig wandelnder Einfluss-
grofden nur fiir einen kurzen Zeitraum ihre Aktualitit und Aussagekraft, weshalb die je-
weiligen Einkommens- und Beschiftigungswirkungen lediglich als temporare Grofden-
ordnungen zu verstehen sind.

Die dargestellte Best-Practice-Methodik stellt trotz der angefiihrten Kritikpunkte ein ge-
eignetes Verfahren dar, regionalokonomische Effekte in ausfiihrlichem und zweckmaf3i-
gem Umfang zu berechnen. Die Ergebnisse sind dabei als Grof3enordnung zu verstehen.
Sie sollen politischen sowie privatwirtschaftlichen Entscheidungstriagern eine realisti-
sche Einschitzung der regional- und volkswirtschaftlichen Wirkungen von gegenwarti-
gen und zukiinftigen Investitionen ermoglichen.

In der vorliegenden Arbeit wurde auf Grundlage einer Analyse und kritischen Beurtei-
lung verschiedener Verfahrensweisen eine konsistente Methodik entwickelt, die es auf
praktikable Weise ermoglicht, den regionalwirtschaftlichen Nutzen eines Wirtschafts-
parks zu erfassen, und somit einen Einblick in die vielfdltigen 6konomischen Wirkungs-
weisen von Wirtschaftsparks, in gegenstdandlichem Fall von Flughifen, gibt.

198 Vgl. Koch, Angela/Spehl, Harald, Osterbach, Zoltan/Benson,Lutz: Evaluierung regionalwirtschaftli-
cher Wirkungsanalysen, Trier 2005, S. 31 f.
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4. Probleme

Die Vergleichbarkeit der verschiedenen Flughifen anhand der in diesen Studien errech-
neten Effekte wird dadurch erschwert, dass neben der eingeschrankten Verfiigbarkeit
der Studien (haufig werden nur Kurzversionen der Studien veroéffentlicht) Unterschiede
zum einen in der Analysemethode, zum anderen im Analyserahmen bestehen. Diese Un-
terschiede beeintrachtigen die Vergleichbarkeit der Studien und miissen bei einer Inter-
pretation der Ergebnisse unbedingt berticksichtigt werden.

Konkret spielen folgende Faktoren eine wichtige Rolle:
Datengrundlage

Aufgrund der teilweise recht unterschiedlichen Datenlage (differierendes oder nicht voll-
stindig vorhandenes Zahlenmaterial) sind exakte Berechnungen nur bedingt maglich.
Dadurch wird ein direkter Vergleich der Ergebnisse unterschiedlicher Studien erschwert.

Untersuchungsmethoden und Ergebnisse

Die Ergebnisse von unterschiedlichen Analyseverfahren sind nur bedingt vergleichbar, da
die Modelle teilweise auf unterschiedlichen Annahmen basieren oder eine unterschiedli-
che Analysetiefe aufweisen.

Analysezeitraum

Haufig werden Studien zur wirtschaftlichen Bedeutung eines Flughafens nur in unregel-
mafdigen Zeitabstinden erstellt. Aus diesem Grund ist ein Vergleich verschiedener Flug-
hifen lediglich auf Basis von Ergebnissen maglich, die fiir unterschiedliche Zeitpunkte
vorliegen. Dieses Problem scheint gerade im Flugverkehr, der einer sehr dynamischen
Entwicklung unterliegt, von nicht unwesentlicher Bedeutung.

Rdumliche Abgrenzung der Analyse

Einen bedeutenden Unterschied zwischen den untersuchten Studien stellt auch die stark
differierende Abgrenzung der Flughafenregion dar. In Folge dessen werden sehr unter-
schiedliche regionale Multiplikatoren errechnet, die nur schwer miteinander vergleich-
bar sind.

Erfassung der katalytischen Effekte

Im Unterschied zu den direkten, indirekten und induzierten Effekten stellt die Erfassung
katalytischer Effekte die Forschung vor grundlegende methodische Herausforderungen.
Hier ergibt sich mitunter das Problem, dass nicht genau bestimmt werden kann, ob der
durch Reiseausgaben verdrangte Konsum tatsichlich einen Kaufkraftverlust fiir die Regi-
on bedeutet. Dies ist damit zu begriinden, dass aus der Verausgabung beispielsweise von
Sparguthaben kein Kaufkraftverlust entstehen wiirde.
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Weiterhin ist zu bedenken, dass sich das Kaufverhalten der Bevolkerung stetig verandert.
Umsatze der Bewohner bleiben nicht mehr selbstverstindlich in der Region, da zuneh-
mend Einkaufe iiber das Internet und bei liberregionalen Ketten getatigt werden, die ih-
ren Sitz nicht unbedingt in der Standortregion haben.

Funktion eines Flughafens
Da die Zahl der Passagiere pro Flughafenbeschaftigten sehr stark von funktionellen Cha-

rakteristika abhdngt, ist ebenso die spezifische Funktion eines Flughafens im nationalen
und internationalen Vergleich zu berticksichtigen.



195

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Die wichtigsten Handelspartner Osterreichs 2009.........ccooeeeeesssssseenesesssssssseeees 23
Tabelle 2: Kategorien einer Input-Output-Tabelle ... 40
Tabelle 3: Quadranten einer Input-Output-Tabelle ... 41
Tabelle 4: Schematische Darstellung einer Input-Output-Tabelle ......ccmrinenrerereeneereennenn. 41
Tabelle 5: INputkoeffiZIieNTENMALIIX ..ccucureerrirceere et 43
Tabelle 6: MUltipliKatOreffeKTE ..ot 52
Tabelle 7: Ermittlung des Abschlagsfaktors zur Berechnung des regionalen
PrOAUKEIONSWETITES ....euieeieesersseres s bbb 59
Tabelle 8: Ermittlung des Abschlagsfaktors zur Berechnung des regionalen
ATDEItNENMETENTZEILS ..ot 59
Tabelle 9: Direkte Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-
Hahn fUr 2003 sss s sess s sb s s sess s 60
Tabelle 10: Bau- und Ausriistungsinvestitionen der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
1997-2003ceeeeeeserees e sess s sss s s bR RS R R R RR R 60
Tabelle 11: Zuordnung der Investitionen der am Flughafen Frankfurt-Hahn .................. 61
Tabelle 12: Branchenzuordnung der Vorleistungskdufe der am Flughafen..........cccunenncee. 62
Tabelle 13: Gesamtwirtschaftliche indirekte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir
20003 coeeeeeeeer eSS 64
Tabelle 14: Gesamtwirtschaftliche induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir
20003 coeeeeeeeer eSS 65
Tabelle 15: Berechnung des Incoming-Reisende entstehenden Produktionswert............... 66
Tabelle 16: Berechnung der durch Incoming-Reisende entstehenden
BIruttOWeETrtSCHOPIUNG ..ottt bbb 66
Tabelle 17: Berechnung der durch Incoming-Reisende entstehenden Bruttol6hne- und -
BEIIAIEOT ottt AR bR 67
Tabelle 18: Berechnung der durch Incoming-Reisende entstehenden Arbeitsplitze ......... 67
Tabelle 19: Berechnung des regionalen Anteils der wirtschaftlichen Effekte..........cccconueun.... 68
Tabelle 20: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn erzielten Lohn- und
0 000 00 0013 ] =3 DU PPN 69
Tabelle 21: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entstehenden
L8 4443 {10 =) R 70
Tabelle 22: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entstehenden............... 70
Tabelle 23: Berechnung der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn entstehenden
I B DRT=) (0] K U= o PPN 71
Tabelle 24: Zahl der direkten Arbeitsplatze am Flughafen Frankfurt-Hahn 2015............... 72
Tabelle 25: Vergleich der direkten Effekte am Flughafen Frankfurt-Hahn 2003 und 2015
.......................................................................................................................................................................... 73
Tabelle 26: Gesamtwirtschaftliche indirekte u. induzierte Effekte des Flughafens
Frankfurt-Hahn fir 2015 ...t ssssssssss s sesssssssssaes 73
Tabelle 27: Regionale indirekte und induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir
2015 oot R R S R R R S R R R R R 73

Tabelle 28: Bau- und Ausriistungsinvestitionen der am Flughafen ansassigen
L8O =) g0 T=] 400 =) PP 75



196

Tabelle 29: Regionaler Anteil an Bau- und Ausriistungsinvestitionen der am Flughafen

ANSASSIZEN UNTEIMENIMEN ..ttt s 75
Tabelle 30: Regionale Vorleistungsnachfrage der am Flughafen ansdssigen Unternehmen

.......................................................................................................................................................................... 76
Tabelle 31: Regionale indirekte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn flir 2003.............. 77
Tabelle 32: Ermittlung des regionalen Wohnortanteils der direkt und indirekt

BESCRATTIZEOI ettt b 77
Tabelle 33: Regional induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003............... 78

Tabelle 34: Aufteilung der wichtigsten Steuerarten auf Bund, Lander und Gemeinden....78
Tabelle 35: Gesamtwirtschaftliche fiskalische Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir

20003 ot SRR RS S R R R S R A R R R R S R R e R R 79
Tabelle 36: Berechnung der regionalen Konsumausgaben fiir die Region K6ln-Bonn ......84
Tabelle 37: Berechnung der Ticketkostenersparnis durch Geschaftsreisen tiber den

Flughafen KOIN-BONm ... ssssses s sssssssssssssssssssaseans 86
Tabelle 38: Berechnung der Spesenersparnis durch Geschaftsreisen liber den Flughafen

0] 4T 270 1 PPN 87
Tabelle 39: Berechnung der Ersparnis durch geringere Arbeitszeitverluste............ 87
Tabelle 40: Berechnung des flughafeninduzierten Kaufkraftzuflusses........conniniennenn. 88
Tabelle 41: Berechnung des flughafeninduzierten Kaufkraftabflusses.......coeronniniennenn. 89
Tabelle 42: Berechnung der durch den Flughafen Kéln-Bonn entstehenden Lohn- und

0 000 000 0013 EE] 1= T PPN 90
Tabelle 43: Verteilung der Lohn- und Einkommenssteuer auf Bund, Land und Gemeinden

.......................................................................................................................................................................... 90
Tabelle 44: Ermittlung des regionalen Steueranteils ... 90
Tabelle 45: Berechnung der indirekten und induzierten Lohnsteuereinnahmen in der

ReEZION KOIN-BONM c..uitiiiereerireseet sttt s 90
Tabelle 46: Berechnung der Gewerbesteuereinnahmen in der Region KéIn-Bonn.............. 91
Tabelle 47: Berechnung der vollzeitiquivalenten Arbeitsplitze am Flughafen Hannover93
Tabelle 48: Berechnung der am Flughafen Hannover entstehende Wertschépfung............ 94
Tabelle 49: Regionalisierte Vorleistungs- und Investitionsnachfrage der Betriebe............. 95
Tabelle 50: Berechnung des vom Flughafen Hannover ausgehenden wirtschaftlichen

GESAMEIIMPUISES ..ccuitriteeeeereee st bbbt 95
Tabelle 51: Beschaftigungs- und Wertschopfungsmultiplikatoren der Unternehmen am

HaANNOVET AITPOT ettt ses st s e s s s e ne bbb 97
Tabelle 52: Verteilung der am Flughafen Dortmund direkt Beschaftigten auf die

WIrtSChaftSSEREOTEN ouveeeieeee s 98
Tabelle 53: Verteilung der am Flughafen Dortmund direkt Beschaftigten auf die

WIrtSChaftSSEREOTEN ouceveeceeeet s 99
Tabelle 54: Berechnung der regionalen Zu- und Abschlagsfaktoren ..., 99
Tabelle 55: Verteilung der am Flughafen Dortmund erwirtschafteten

BruttOWertSCHOPIUNG ettt bbb 100
Tabelle 56: Aufteilung der Investitionsgiiter nach LieferseKtoren ... 101
Tabelle 57: Aufteilung der Investitionsgiiter nach LieferseKtoren ........nenenneneen. 101
Tabelle 58: Berechnung der erwirtschafteten Bruttowertschopfung am Flughafen

0] 0 0L 0L PSP 102

Tabelle 59: Berechnung der durch Investitionen und Vorleistungsgiiter geschaffenen
ATDEIESPIALZE ovuveeeeeetreeeseeets ettt bbbt 102



197

Tabelle 60: Zusammenfassung der indirekten Effekte am Flughafen Dortmund............... 103
Tabelle 61: Berechnung der KONSUMQUOTE ... seesesessesssesssssessessessesssssssssesseens 103
Tabelle 62: Berechnung der Konsumausgaben........onnnensesenessssissesessessesssesessesseens 104
Tabelle 63: Verteilung der Konsumgiternachfrage ... 104
Tabelle 64: Berechnung der induzierten Effekte am Flughafen Dortmund........c.coceveereunee. 105
Tabelle 65: Ausgaben der Incoming- und Outgoing-Reisenden pro Reise.......ccuenrecreunncn. 106
Tabelle 66: Berechnung der regionalen KaufkrafteffeKte .......ornnnnenneneneenseneeseneens 106
Tabelle 67: Berechnung der FahrtkostenersparniSse ... eenenenensensesessesssessesesseens 107
Tabelle 68: Berechnung der TicketkoStenersparnisSse ......oeereneensensensessessesssessesesseens 108
Tabelle 69: Zusammenfassung der regionalen Kaufkrafteffekte ........connneornineneecnenenn. 108
Tabelle 70: Explizit beriicksichtigte Steuern und deren Bezugsindikatoren zur Prognose
des SteUETAUTKOMIMENS ... 109

Tabelle 71: Darstellung der fiskalisch-induzierten Effekte des Flughafens Dortmund....110
Tabelle 72: Prognose der direkten Beschaftigungseffekte am Flughafen Dortmund fiir das
JART 2025 ottt 111
Tabelle 73: Prognostizierte Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgiitern im Jahr
2025 ettt R SRR R RS AR R AR AR 112
Tabelle 74: Regionalanteil der Investitionen und VorleiStungsguter ........enenreneen. 114
Tabelle 75: Regionalisierung der indirekten EffeKte.......coonnenrenensnsnnenseseseeneeneeseeneens 115
Tabelle 76: Berechnung der regionalen Konsumausgaben ..o 115
Tabelle 77: Regionalisierung der induzierten EffeKte ... 116
Tabelle 78: Ermittlung des regionalen Beschaftigungsmultiplikators .......cocovneneecneneen. 116
Tabelle 79: Ermittlung der regionalen katalytischen Effekte .......coorennnenncneneensinsesnenenns 116
Tabelle 80: Umsatzsteueraufkommen in Deutschland fiir das Jahr 2005 in % ....c.cccceveeeenae 126
Tabelle 81: Umsatzsteueraufkommen in Deutschland fiir das Jahr 2005 absolut ............. 126
Tabelle 82: Regionale Praferenzraten des Vorleitungsbezugs filir Sachsen-Anhalt........... 134
Tabelle 83: Berechnungsbeispiel zur Regionalisierung der indirekten Effekte .................. 135
Tabelle 84: Verteilung der wichtigsten Steuerarten auf Bund, Lidnder und Gemeinden in
DEUELSCHIANA ...ttt 136
Tabelle 85: Berechnung des regionalen Zu- bzw. Abschlagsfaktors.........cnnecneneen. 153
Tabelle 86: Berechnungsbeispiel der katalytischen Wertschopfungseffekte.........cccoueuu.... 163
Tabelle 87: Berechnungsbeispiel der KorperschaftSSteuer ... e 168
Tabelle 88: Berechnungsbeispiel der UmMSatZStEUET .......coveeoreereeriensenseesesseessinsessessesseessesesssesseens 169
Tabelle 89: Berechnungsbeispiel der MineralOlISteUET .......o.orreereenrensererneensinseseseeseesseeessesseens 169
Tabelle 90: Berechnungsbeispiel des zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen
StEUETAUTKOMIMEIS ... 170
Tabelle 91: Vergleich der direkten Effekte fiir die Jahre 2010 und 2020 .....ccccoereenrerrecrenneene 171
Tabelle 92: Ermittlung des EinkommensmultipliKators ... 172
Tabelle 93: Gesamtwirtschaftliche indirekte und induzierte Effekte.......cccconnnnrinieinennns 172
Tabelle 94: Gewichtung der regionalen Investitionen und Vorleistungsbeziige................ 173
Tabelle 95: Gewichtung des regionalen Beschaftigungsanteils ......ccennenneneneenseneesneneen. 174
Tabelle 96: Berechnung des regionalen Anteils der katalytischen Effekte.......ccconruerenneen. 175
Tabelle 97: Verteilung der wichtigsten Steuerarten auf Bund, Lidnder und Gemeinden in

Osterreich



198

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Sub-, supra- und transnationale Regionen 15
Abbildung 2: Leistungskette der Tourismuswirtschaft 25
Abbildung 3: Internationale Touristenankiinfte von 1950-2020 29
Abbildung 4: Internationale Touristenankiinfte nach Zielregionen 2007 30
Abbildung 5: Wirtschaftseinheiten 31
Abbildung 6: Wertschopfungsmodell 36
Abbildung 7: Limitationale Technologie 45
Abbildung 8: Systematisierung von Agglomerationseffekten 48
Abbildung 9: Grenzkostenkurve 49
Abbildung 10: Multiplikatoreffekt (Einzelwirkung, Gesamtwirkung) 53
Abbildung 11: Multiplikatoreffekt (graphische Darstellung) 54
Abbildung 12: Darstellung des zusatzlichen regionalwirtschaftlichen Steueraufkommens
71
Abbildung 13: Einbettung des Systems "Flughafen Wien" in die regionale bzw. nationale
Wirtschaft 138
Abbildung 14: Modellstruktur MultiREG 141
Abbildung 15: Wirkungsanalyse eines Flughafens 144
Abbildung 16: Systematisierung der regionalokonomischen Gesamteffekte 149
Abbildung 17: Methodisches Gertist der Best-Practice-Methodik 151
Abbildung 18: Vorgehensweise zur Abschatzung der durch Incoming-Reisende
generierten Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Einkommenseffekte 164

Abbildung 19: Methodisches Gertist der Best-Practice-Methodik 188



199

Quellenverzeichnis

1. Literaturverzeichnis

Abraham, Thomas/Heising, Petra: Regional6konomische Auswirkungen: Ausbau Flug-
hafen Lubeck, Bonn 2007.

Airport Research Center GmbH: Fluggast- und Flugbewegungsprognose fiir den Flugha-
fen bis zum Jahr 2020, Aachen/Niedernhausen 2007.

Althof, Wolfgang: Incoming-Tourismus, Miinchen 2001.

Bach, Hans-Uwe/Spitznagel, Eugen: Was kostet uns die Arbeitslosigkeit? [AB Kurzbe-
richt Nr. 10/2003, Institut flir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung, Niirnberg 2003.

Bartling, Hartwig/Luzius, Franz: Grundziige der Volkswirtschaftslehre, Einfiihrung in
die Wirtschaftstheorie und Wirtschaftspolitik, 13. Auflage, Miinchen 2000.

Batey, Peter/Madden, Moss/Scholefield, Graham: Socio-economic impact assessment
of large-scale projects using input-output analysis: a case study of an airport, in: Regional

Studies 27, 1993.

Bauer, Bruno/Kiss, Katharina/Priesner, Erhart/Schmeitzl, Ulrike: Volkswirtschaft,
Linz 1996.

Baum, Herbert/Schneider, Jutta/Esser, Klaus/Kurte, Judith: Die regionalwirtschaftli-
chen Auswirkungen des Low Cost-Marktes im Raum Koéln/Bonn, Kéln 2005.

Booz Allen Hamilton GmbH/Prognos AG/Airport Research Center GmbH: Der Kdln
Bonn Airport als Wirtschafts- und Standortfaktor, 2008.

Blotevogel, Hans Heinrich: Handworterbuch der Raumordnung, Hannover 2005.

Buchegger, Rainer: Strategien regionaler Beschiftigungsférderung : Schweden, Oster-
reich und Deutschland im Vergleich, Frankfurt am Main 2000.

Bulwien, Hartmut: Wirtschaftsfaktor Flughafen Miinchen, Unterfohring 1998.

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie: Tourismuspolitischer Bericht
der Bundesregierung, 16. Legislaturperiode, Berlin 2008.

Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie: Tourismuspolitische Leitlinien
der Bundesregierung, Berlin 2009.

Cushman, David: The effects of real wages and labour productivity on foreign direct in-
vestment, in: Southern economic journal, 2000.

Cushman & Wakefield: Ermittlung der Bedeutung von absolut notwendigen Faktoren
fiir Standortentscheidungen und Verlagerungsabsichten, 2007.



200

Deutsche Bundesbank: Deutschland im Globalisierungsprozess, in: Monatsbericht De-
zember, Frankfurt 2006.

Deutscher Reiseverband (DRV): Fakten und Zahlen zum deutschen Reisemarkt 2007.
Eine Ubersicht des Deutschen Reiseverbands, Berlin 2007.

Deutsche Zentrale fiir Tourismus: Jahresbericht 2006, Frankfurt 2006.

Dicken, Peter/Lloyd, Peter: Standort und Raum: Theoretische Perspektiven in der
Wirtschaftsgeographie, Stuttgart 1999.

Duden Wirtschaft von A bis Z: Grundlagenwissen fiir Schule und Studium, Beruf und
Alltag. 2. Auflage, Mannheim 2004.

Duden Wirtschaft von A bis Z: Grundlagenwissen fiir Schule und Studium, Beruf und
Alltag, 4. Auflage, Mannheim 2009.

ECAD GmbH: Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des Luftverkehrs in
Deutschland, Darmstadt 2008.

Eckey, Hans-Friedrich: Regionalokonomie, Kassel 2006.

Entwurf fiir den Landesentwicklungsplan fiir das Burgenland - Leitthema 1: Wirt-
schaft nachhaltig starken, 2006.

Ernst & Young: Durchfiihrung von Interviews mit den Inhabern oder Geschéftsfithrern
von jeweils 100 Unternehmen in den 20 gréfdten deutschen Stadten, 2008.

Fischer, Manfred: Standort, Raum und Wirtschaft, Wien 2002.
Gehrke, Bernd/Schasse, Ulrich: Ausweitung der aufdenwirtschaftlichen Beziehungen
der niedersadchsischen Wirtschaft - Gutachten im Auftrag der niedersachsischen Ministe-

riums fiir Arbeit und Verkehr, Hannover 2007.

Hannoverimpuls Wirtschaftsentwicklungsgesellschaft mbH: Bedeutung und Bewer-
tung ausgewahlter Standortfaktoren in Schliisselbranchen der Region, 2005.

Harrer, Bernhard/Scherr, Silvia: Ausgaben der Ubernachtungsgiste in Deutschland,
Schriftenreihe Nr. 49/2002, Deutsches Wirtschaftswissenschaftliches Institut fiir Frem-
denverkehr e.V. an der Universitat Miinchen, Miinchen 2002.

Haslinger, Franz: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, 7. Auflage, Miinchen 1995.
Heuer, Klaus/Klophaus, Richard/Schaper, Thorsten: Regionalékonomische Auswir-
kungen des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir den Betrachtungszeitraum 2003 - 2015, Bir-
kenfeld 2005.

Heuer, Kai/Klophaus, Richard: Regionalokonomische Bedeutung und Perspektiven des
Flughafens Frankfurt-Hahn, Birkenfeld 2007.

Homburg, Stefan: Allgemeine Steuerlehre, 5. Auflage, Miinchen 2007.



201

Hujer, Jens: Regional6konomische Effekte von Flughifen, Frankfurt am Main 2008.

Hiibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Wegener, Bernd/Schaffner, Joey: Hannover Airport -
Ein Impulsgeber fiir die Region, Beitrage zur regionalen Entwicklung Heft 84, Kommu-
nalverband Grofdraum Hannover, Hannover 2001.

Hibl, Lothar/Hohls-Hiibl, Ulla/Schaffner, Joey/Wegener, Bernd: Hannover Airport -
Ein zentraler Wirtschafts- und Standortfaktor fiir die Region, Hannover 2008.

IFAK, Institut fiir Markt- und Sozialforschung: Passenger Research Frankfurt-Hahn
Airport, Results 2005, Taunusstein 2006.

IFS - Rampitsch & Partner: VWL 1. Diplompriifung - Vorbereitung auf die Makrooko-
nomie, Wien 2001.

IMO (Institut zur Modernisierung von Wirtschafts- und Beschaftigungsstrukturen):
Branchenmonitoring Rheinland-Pfalz, Report Tourismus, Kaiserslautern 2002.

Intraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose fiir den Flughafen Frankfurt-Hahn im
Rahmen des Planstellungsverfahrens, Lautzenhausen 2003.

Jahrreif3, Wolfgang: Zur Theorie der Direktinvestitionen im Ausland, Versuch einer
Bestandsaufnahme, Weiterfiihrung und Integration partialanalytischer
Forschungsansatze, Berlin 1981.

Joanneum Research/Osterreichisches Institut fiir Wirtschaftsforschung (WIFO):
Wirtschaftsfaktor Flughafen Wien - Eine Analyse der Regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen im Auftrag der Flughafen Wien AG, Wien 2007.

Kaspar, Claude: Die Tourismuslehre im Grundriss, St. Galler Beitrage zum Tourismus
und zur Verkehrswirtschaft, Reihe Tourismus, 5. iiberarbeitete und ergdanzte Auflage,

Bern 1996.

Koch, Angela/Spehl, Harald, Osterbach, Zoltan/Benson, Lutz: Evaluierung regional-
wirtschaftlicher Wirkungsanalysen, Trier 2005.

Konopka, Hans-Jiirgen: Der ,neue” Flughafen Leipzig/Halle - Die Bedeutung des Air-
ports fiir luftverkehrsaffine Unternehmen, Frankfurt 2001.

Krugmann, Paul/Obstfeld, Maurice: Internationale Wirtschaft, Theorie und Politik der
Auflenwirtschaft, 7. Auflage, Miinchen 2006.

Kudert, Stephan: Steuerrecht leicht gemacht, 3. Auflage, Berlin 2007.

Maenning, Wolfgang/Wilfling, Bernd: Aufienwirtschaft - Theorie und Politik, Miinchen
1998.

Maier, Gunther/Todtling, Franz: Regional- und Stadt6konomik 2, 3. Auflage, Wien
2006.

Maier, Gunther/Todtling, Franz: Regional- und Stadtokonomik 2, 4. Auflage, Wien
2006.



202

Maillat, Didier/Quevit, Michel/Senn, Lanfranco: Réseaux d’'innovation et milieux
innovateurs: un pari pour le développement régional, Neuchatel 1993.

Maillat, Didier: Vom ,Industrial District” zum innovativen Millieu: ein Beitrag zur
Analyse der lokalisierten Produktionssysteme, Geographische Zeitschrift, 86. Jg. Heft 1,
1998.

Malina, Robert/Allroggen, Florian: Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des
Flughafens Dortmund fiir das Jahr 2025, Miinster 2010.

Malina, Robert/Wollersheim, Christoph/Peltzer, Stefan: Die regionalwirtschaftliche
Bedeutung des Dortmund Airport, Dortmund 2006.

Maurer, Peter: Luftverkehrsmanagement - Basiswissen, 4. Auflage, Miinchen/Wien
2006.

Mundt, Jérn: Tourismus, 3. Auflage, Miinchen 2006.

Oxford Economic Forecasting: The Contribution to the Aviation-Industry to the UK
Economy, Oxford 1999.

Prognos AG: Deutschland Report 2030, Basel 2006.

Ronning, Gerd: Statistische Methoden in der empirischen Wirtschaftsforschung, Miinster
2005.

Rosner, Ulf/Weimann, Joachim: Die 6konomischen Effekte der Hochschulausgaben des
Landes Sachsen-Anhalt, Magdeburg 2003.

Sachverstindigenrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung:
Erfolge im Ausland - Herausforderungen im Inland, Jahresgutachten 2004/05,
Wiesbaden 2004.

Samuelson, Paul/Nordhaus, William: Volkswirtschaftslehre, 15. Auflage, Frankfurt
1998.

Schierenbeck, Henner: Grundziige der Betriebswirtschaftslehre, Miinchen 2003.
Schonbick, Wilfried /Bréthaler, Johann: Zur ,Umwegrentabilitit” 6ffentlicher Ausga-
ben - Konzepte zur Messung der iiberbetrieblichen Wirkungen staatlicher Aktivitaten, in:
Theurl, Engelbert/Winner, Hannes/Sausgruber, Rupert: Kompendium der dsterreichi-
schen Finanzpolitik, Wien/ New York 2002.

Sinz, Manfred: Handworterbuch der Raumordnung, Hannover 2005.

Statistik Austria: Statistisches Jahrbuch Osterreichs 2011.

Statistisches Bundesamt: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Input-Output-
Rechnungen, Wiesbaden 2004.

Statistisches Bundesamt: Input-Output-Rechnung im Uberblick, Wiesbaden 2010.



203

Statistisches Bundesamt: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnungen, Wichtige
Zusammenhidnge im Uberblick 2007, Wiesbaden 2008.

Stief3en, Alfred: Mikro- und Makrookonomik, 1. Auflage, Wien 2001.
United Nations Tourism Organization (UNWTO): Tourism Highlights 2007, Madrid

2007.

2. Webverzeichnis

http://www.artikel32.com /wirtschaft/1/voraussetzungen-der-kapitalbildung.php
(Stand 09.02.2010).

http://de.wikipedia.org/wiki/Gleichgewichtseinkommen (Stand 04.02.2011).
http://de.wikipedia.org/wiki/Wertschopfung (Stand 03.06.2010).
http://encyclopedie-de.snyke.com/articles/konsumquote.html (Stand 09.04.2011).

http://portal.wko.at/wk/format_detail. wk?AngID=1&StID=453336&DstID=0 (Stand
09.04.2011).

http://www.gruenderservice.at/format_detail. wk?StID=540400&DstID=0&titel=Korpers
chaftsteuer,(KOSt) (Stand 09.04.2011).

http://www.grundmann-norderstedt.de/leas14.htm (Stand 09.04.2011).

http://www.handelswissen.de/data/handelslexikon/buchstabe_t/Transfereinkommen.p
hp (11.02.2011).

http://www.imo-institut.de/download/tourismusbericht/1_Kapitel1.pdf (09.04.2011)

http://www.mikrooekonomie.de/Unternehmenstheorie/Angebotsfunktion%20einer%?2
OBranche.htm (12.08.2010).

http://www.payer.de/entwicklung/entw514.htm (13.02.2011).
http://www.sdi-research.at/lexikon/befragung.html (30.01.2011).

http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/drei-sektoren-hypothese.html
(25.11.2010).

http://wirtschaftslexikon.gabler.de/Definition/outgoing.html (15.10.2010).

http://www.wirtschaftslexikon24.net/d/prinzip-der-wirtschaftlichkeit/prinzip-der-
wirtschaftlichkeit.htm (Stand 12.11.2010)

http://www.wissenswertes.at/index.php?id=grossunternehmen (16.01.2011).

http://www.wiwiwiki.net/index.php?title=Glitermarktgleichgewicht (11.10.2010).



