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Vorwort

In der offentlichen Diskussion werden sehr un-
terschiedliche Zahlen zu der Grofie und den
wirtschaftlichen Effekten der Luftfahrtindustrie
verwendet. So hat die Branche laut Statistischem
Bundesamt aktuell 61.000 direkt Beschiftigte,
nach Angaben des Luftverkehrsverbandes BDL
betrdgt die Zahl hingegen 324.500. Diskussionen
um politische Verdnderungen in diesem Wirt-
schaftszweig greifen gern auf Daten aus Gutach-
ten zurilick. Das zeigt sich in der Debatte um die
Einfiihrung einer Luftverkehrsteuer, aber auch im
Zusammenhang mit neu zu schaffender oder zu
erweiternder Flughafeninfrastruktur. Nicht selten
werden diese Gutachten von der Luftfahrtindus-
trie in Auftrag gegeben. In hochkomplexen Ana-
lysen weisen sie die Wirkung der Luftverkehrsin-
dustrie auf die wirtschaftliche Entwicklung nach.
Unausgelastete neu errichtete oder ausgebaute
Flughiéfen zeigen jedoch, dass solche Gutachten
nur bedingt eine valide Grundlage fiir Infrastruk-
turinvestitionen darstellen. Das ist besorgniserre-
gend, da gerade die hierfiir notwendigen Investi-
tionen meist von der 6ffentlichen Hand getragen
werden und der Staat auch immer ofter fiir die
Verluste solcher Betriebe autkommen muss.

Wie sind Gutachten aufgebaut, mit denen
Infrastrukturmafinahmen gerechtfertigt werden
sollten? Worin bestehen ihre Stiarken und Schwaé-
chen? Wie grof} ist die Luftverkehrsindustrie tat-
sachlich? Welche Effekte hat die Luftfahrtindus-
trie auf die Entwicklung der jeweiligen Regionen
und der Bundesrepublik insgesamt? Diesen Fra-
gen widmet sich das vorliegende Papier. Es zeigt,
dass eine umfassende Abschitzung der tatsach-
lichen Grofe und der Effekte der Luftverkehrs-
industrie gegenwartig nicht vorhanden ist. Die
von der Mehrzahl der Gutachten verwendeten
Methoden wie die Input-Output-Rechnung oder
die Ermittlung der katalytischen Effekte sind nur
begrenzt dazu in der Lage, die Realitdt addquat
abzubilden - auch wenn sie oft den gegenteiligen
Eindruck vermitteln.

So zeigt die folgende Untersuchung in einer Ana-
lyse ausgewdhlter Gutachten, dass die in vielen
Gutachten zu beobachtende Fokussierung auf
eine Region oder Branche zu falschen Schluss-
folgerungen und zu gesamtwirtschaftlich frag-
wiirdigen Entscheidungen fiihrt. Die positiven
Entwicklungen eines Flughafens beispielsweise
rithren vielfach aus Verlagerungseffekten, die zu-
lasten umliegender Regionen gehen. Entgegen
der Ergebnisse der bisherigen Gutachten wird
auch deutlich, dass die Luftverkehrsindustrie
stark von Einkommen abhidngt, die in anderen
Branchen generiert werden. Sie ist nicht alleini-
ger Beginn einer Wertschopfungskette, sondern
Teil eines volkswirtschaftlichen Kreislaufes. Fer-
ner wird aufgezeigt, dass durch vermehrte Lang-
streckenfliige die Binnennachfrage sinkt, da
Kaufkraft ins Ausland transferiert wird.
Anschaulich zeigt das vorliegende Papier , wie
verschiedene Gutachtentypen aufgebaut sind
und wo ihre Stirken und Schwichen liegen. Er-
niichternd dabei ist, dass alle betrachteten Gut-
achten Midngel aufweisen. Aus diesem Grund
benennt das vorliegende Papier Forderungen an
realitdtsnahe und nachvollziehbare Gutachten.
Ein weiteres wichtiges Ergebnis der Analyse ist,
dass die Behauptungen der Luftfahrtindustrie zu
den negativen Auswirkungen der Luftverkehrsteu-
er nicht stichhaltig sind. Die aktuelle Entwicklung
zugunsten weniger, aber groferer zentraler Flug-
hifen sowie die Luftverkehrsteuer sind nicht nur
als Gefahr fiir die Industrie zu sehen. Es mehren
sich vielmehr die Anzeichen, dass sie zu mehr gu-
ter Arbeit, zu mehr Effizienz und zu hoherer Profi-
tabilitdt fiir die Unternehmen fiihren — anders als
viele auf das Rechtfertigen von Infrastrukturpro-
jekten ausgerichtete Gutachten implizieren.
Ich wiinsche Ihnen eine aufschlussreiche Entdeck-
ungsreise beim Lesen der Studie!

René Bormann

Leiter des Arbeitskreises Innovative Verkehrspolitik
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Dieser Beitrag befasst sich mit den gegenwartig
vorhandenen Informationen zu den Beschafti-
gungswirkungen des Luftverkehrs. Notwendig ist
diese Auseinandersetzung, da in kaum einer an-
deren Branche die Zahlen zur Beschiftigungswir-
kung so intensiv in der 6ffentlichen Diskussion
genutzt werden wie in der Luftverkehrsindustrie.
Insbesondere die Debatte um die Luftverkehr-
steuer macht dies deutlich. Dabei zeigt die hier
folgende Analyse, dass die vorhandenen Gutach-
ten zu den Beschiftigungswirkungen vielfach er-
hebliche Schwichen aufweisen und ihre Ergeb-
nisse oftmals in eine falsche Richtung deuten.
Festmachen ldsst sich dieser Missstand insbeson-
dere an drei Aspekten.

Beschdaftigte nach Branchenabgrenzung

Die Luftverkehrsbranche ldsst sich schwierig ab-
grenzen. Insgesamt wird es in modernen, stark
arbeitsteiligen Volkswirtschaften zunehmend
schwieriger, einzelne Branchen zu erfassen. Tra-
ditionelle Branchengrenzen verschwinden. Dazu
tragen Unternehmen der Luftverkehrswirtschaft
selbst bei, indem sie Outsourcing in andere Bran-
chen betreiben, um Personal- und Sachkosten zu
sparen. Das schldgt sich in den unterschiedli-
chen Erhebungen zu Beschiftigtenzahlen nieder.
So kommt das Statistische Bundesamt, das Un-
ternehmen nach ihrem Tatigkeitsschwerpunkt
erfasst, 2012 auf 61.000 direkt Beschiftigte in der
Luftfahrt. Oxford Economics ermittelt dagegen
323.000 direkt Beschiftigte. Die beiden Zahlen
skizzieren die grofie Differenz, die zwischen den
verschiedenen Erhebungen besteht. Denn einen
einheitlichen Standard fiir die Abgrenzung von
Branchen gibt es aktuell nicht. In Zukunft soll-
te daher jeder, der Beschéftigungszahlen angibt,
seine Ermittlungsmethode deutlich kenntlich
machen.

Beschéftigte und Input-Output-Rechnung

Mithilfe der sogenannten Input-Output-Rech-
nung werden unter Nutzung einer volkswirt-
schaftlichen Verflechtungsmatrix alle Beschéf-
tigten erfasst, die in nachgelagerten Branchen
von Aktivitdten der Luftverkehrsbranche abhin-
gen. Die Ergebnisse werden hdufig in Form eines
Multiplikators ausgedriickt. Dieser Multiplikator
wird jedoch oft falsch interpretiert. Er driickt
nicht zwingend eine Zusatzbeschiftigung aus.
Die Luftverkehrswirtschaft ist eingebettet in
den volkswirtschaftlichen Kreislauf, den die In-
put-Output-Rechnung zur Grundlage hat: Jede
Branche empfingt Impulse von anderen Bran-
chen und gibt diese wieder an dritte Branchen
weiter. Als Teil dieses Kreislaufs lebt die Luftver-
kehrswirtschaft genauso von der Kaufkraft, die
vorgelagerte Branchen erwirtschaften, wie ihre
Kaufkraft Faktoren in nachgelagerten Branchen
bindet. Ob die Bindung von Faktoren aus ge-
samtwirtschaftlicher Sicht optimal ist, kann die
Input-Output-Analyse nicht feststellen. Sie kann
nur den Zustand beschreiben, der sich aus einer
vorhandenen Verflechtungsmatrix ergibt.

Die Haufigkeit, mit der Multiplikatoren in
Studien genannt werden, kontrastiert deutlich
mit der tatsdchlichen politischen Relevanz. Es
ist noch nie vorgekommen, dass ein Projekt
wegen eines zu niedrigen Multiplikators nicht
genehmigt worden wire. In Zukunft ist da-
her kritisch zu tberpriifen, ob eine Grofie, die
so anfillig fir Fehlinterpretationen ist und die
so wenig tatsdchliche Relevanz besitzt, nicht
durch aussagefihigere Groflen ersetzt werden
sollte. Diese sollten einen einfachen Branchen-
vergleich ermdoglichen, um nicht eine Branche
gegeniiber einer anderen zu bevorzugen. Tradi-
tionell gehoren zu solchen Groflen der Umsatz
oder die Wertschopfung.
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Beschdftigung und katalytische Effekte

Katalytische Wirkungen des Luftverkehrs be-
schreiben die Eigenschaft von Luftverkehrs-
leistungen, andere wirtschaftliche Aktivita-
ten indirekt zu beeinflussen. So einleuchtend
die Existenz katalytischer Effekte auch ist, so
schwierig gestaltet sich jedoch ihre Messbarkeit.
Entsprechend mussten Gutachter, die solche
Messungen versuchten, erkennen, dass ihre Er-
gebnisse periodenbezogen waren und in ande-
ren Zeitrdumen nicht mehr auftraten. Andere
Gutachter gingen diesen Problemen aus dem
Weg und wiesen stattdessen auf ausgewdhlte
Wirkungen anhand von Einzelbeispielen hin.
Grofiraumig betrachtet lassen alle heute vorlie-
genden Erkenntnisse im Mittel geringe positive
katalytische Effekte hinsichtlich der Produktivi-
tat erkennen. So haben Regionen mit einer gu-
ten Verkehrsinfrastruktur im Mittel ein leicht
hoheres Produktivitdtsniveau. Aber nicht alle
Regionen profitieren davon. Denn die kataly-
tischen Effekte sind der OECD zufolge fiir vie-
le Regionen auch mit Nachteilen verbunden.
Wenn sich Verkehr von einem Flughafen hin
zu einem anderen verlagert, sprechen viele
Gutachter schon von positiven Kkatalytischen
Effekten. Dass diese Verlagerung nur an einem
Ort Jobs schafft, an anderen Orten aber Jobs
gefahrdet, bleibt unberticksichtigt. Ausgebau-
te Verkehrsinfrastrukturen sind nicht fiir jede
Region positiv und kénnen zu geringerer Wirt-
schaftsaktivitdit und verminderter Beschifti-
gung fihren. In den vergangenen beiden Jahr-
zehnten haben periphere Rdume verloren und
Agglomerationen gewonnen. Die Verhiltnisse

werden dadurch noch verkompliziert, dass In-
frastrukturen Einfluss auf die Politik nehmen
und sich tiber das raumvertrdgliche Maf hinaus
ausdehnen konnen. Die OECD beklagt in diesem
Zusammenhang die niedrige volkswirtschaftli-
che Rendite von Luftverkehrsinvestitionen der
vergangenen Jahre. Es wird nach einer regiona-
len Corporate Governance gerufen, welche alle
Rauminteressen objektiv berticksichtigt.

Insgesamt gesehen ist die Luftverkehrswirt-
schaft eine wichtige Branche. Sie sollte es kiinf-
tig jedoch unbedingt vermeiden, sich mit falsch
berechneten Beschidftigungswirkungen anders
darzustellen, als sie tatsdachlich ist. Der vorliegen-
de Beitrag benennt aus diesem Grund Standards,
mit denen die Qualitdt zukiinftiger Gutachten ge-
wihrleistet werden kann.

Zudem zeigt sich, dass die Kritik an der Luft-
verkehrsteuer unberechtigt ist. Die Luftverkehrs-
wirtschaft ist von wichtigen Abgaben befreit und
erhdlt zudem Subventionen an vielen Flughifen.
Angesichts der fehlenden messbaren positiven
Wirkungen von Luftverkehrsinfrastrukturen auf
die regionale Wirtschaft ist die Subventionierung
der Brache kaum rechtfertigbar. Die vielen nicht
genutzten Flughifen, die ihren kommunalen und
regionalen Trdgern auf der Tasche liegen und die
Steuerzahler belasten, zeigen, dass fiir die errich-
teten Kapazitdten keine Nachfrage vorhanden ist.
Eine Verlagerung des Luftverkehrs auf optimale
Standorte bei fairer Besteuerung ist daher die bes-
te Losung. Nach Jahren einer verfehlten Subven-
tionspolitik ist eine Neuorientierung notig, damit
die OECD in Zukunft einmal von einer rentab-
leren und niitzlicheren Luftverkehrsinfrastruktur
sprechen kann.

WISO
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1. Einleitung
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1.1. Zielstellung

In der Diskussion um die Entwicklung des Luft-
verkehrs spielen Beschiéftigungseffekte eine gro-
Re Rolle. Das zeigt die Debatte um die Luftver-
kehrsteuer. In keiner anderen Branche ist eine
dhnlich strukturierte Debatte entbrannt, obwohl
die Versorgung der Menschen mit Beschiftigung
uberall der zentrale Aspekt sein sollte und zu den
wichtigsten Zielen der Politik in Deutschland
gehort. Ein hohes Mafl an Beschiéftigung, hohe,
gerecht verteilte, wenig gespreizte Lohne sind
zentrale Ziele der deutschen Sozialpolitik.! Dazu
kommen Ausgaben und Investitionen, welche
nachhaltig sind und langtristig die Beschiftigung
sichern. In jeder Branche wird um diese Ziele ge-
rungen. Haufig geschieht dies auf eine eher zu-
riickhaltende, stille Weise. Im Luftverkehrssektor
dagegen werden die Beschiftigungswirkungen
immer wieder kontrovers und auffillig 6ffentlich
diskutiert (Oxford Economics 2011; ACI 1998;
ACI 2004).

Allerdings stimmen die Angaben tiber die
Beschiftigungswirkungen nicht immer mit den
empirischen Befunden tiberein. Wo neu geschaft-
fene Arbeitspldtze erwartet wurden, stellte man
nur verlagerte fest (RWI 1999; RMI 2007). Pro-
gnostizierte Wachstumsraten blieben aus (Bogai,
Wesling 2011; OECD 2013). Derartige Befunde
miissen Anlass sein, die tatsachlichen Beschafti-
gungswirkungen nédher zu untersuchen und die
Widerspriiche zwischen den Thesen und den Ist-
Entwicklungen zu erkldren.

Die Luftverkehrsbranche, bestehend aus loka-
len Airlines, Herstellern von Fluggerdt und den
bodengebundenen Aktivitdaten, hatte dem For-

schungsinstitut Oxford Economics zufolge 2011
etwa 323.000 Beschiftigte (etwa 0,8 Prozent der
41 Millionen Beschiftigten in Deutschland) und
leistete einen Beitrag zum deutschen Bruttoin-
landsprodukt von 22 Milliarden Euro (etwa 0,9
Prozent). Viele Branchenvertreter sind mit die-
sen Zahlen nicht zufrieden und rechnen weite-
re Beschiftigte hinzu, die eigentlich in anderen
Branchen tétig sind. Sie werden als indirekte und
induzierte Beschidftigte des Luftverkehrs bezeich-
net. Das aber ist eine problematische Darstellung,
denn die Beschiftigten des Luftverkehrs sind aus
Sicht anderer Branchen wiederum deren indirek-
te und induzierte Beschiftigte. Die Verhdltnisse
sind komplex.

Kontrovers wurden die Beschaftigungswir-
kungen der Luftverkehrsteuer diskutiert. Einige
wiesen der Steuer beschidftigungsmindernde Ef-
fekte zu, die durch eine Abnahme der Passagier-
zahlen entstehen wiirden. Wahrenddessen konn-
ten andere keine solchen Wirkungen feststellen.
Das BMF hatte die vorgebrachten Argumente
gewiirdigt und insbesondere die Methodik von
Intraplan kritisiert (vgl. die ausfiihrliche Diskus-
sion aller Argumente in BMF 2011). Die untenste-
hende Abbildung 1 verdeutlicht die Entwicklung
der Passagierzahlen in den aufkommensstarksten
Lindern Europas. Ein Einfluss der seit 2011 erho-
benen deutschen Luftverkehrsteuer auf die relati-
ve Entwicklung der Passagierzahlen in Europa ist
zumindest direkt nicht erkennbar.

Angesichts der kontroversen Befunde ist es
Ziel dieses Beitrages, einen Uberblick dariiber zu
geben, welche Informationen gegenwadrtig tiber
Beschiftigungswirkungen des Luftverkehrs vor-
handen sind.

1 Hier konnen verschiedene Gewerkschaften oder die Hans-Bockler-Stiftung genannt werden (Schulten 2001) oder das Sozialstaatsgebot

des Grundgesetzes.
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Abb. 1: Entwicklung der Passagierzahlen in den aufkommensstarksten Landern Europas
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Dabei werden zwei wichtige Untersuchungsbe-

reiche nédher betrachtet:

® Zum einen werden die Ergebnisse vorgestellt,
die sich aus Input-Output-Analysen ergeben.

®* Zum anderen werden die Ergebnisse vorge-
stellt, die sich zu den katalytischen Effekten des
Luftverkehrs erkennen lassen.

Zundchst aber wird der Wandel der Luftverkehrs-
branche in der jiingeren Vergangenheit skizziert.
Denn fiir die so intensiv und kontrovers gefiihr-
te Diskussion um die Beschéftigungswirkung des
Luftverkehrs stellt er eine wesentliche Ursache dar.

1.2. Die Entwicklung des Luftverkehrs

Der Luftverkehr war nach dem Zweiten Weltkrieg
wie viele andere Branchen stark reguliert. In Eng-
land und den USA setzten Deregulierungsmaf-
nahmen in den 1970er Jahren ein. Im restlichen
Europa wurden weitreichende Deregulierungs-
schritte in den 1990er Jahren vollzogen. Sie wur-

ecccoe Spanien

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

s Frankreich == == talien

den weitreichender als in den USA in drei Maf3-
nahmenpaketen vorangetrieben. Ziel war es, den
Marktzugang zu erleichtern, Kapazitatsbeschran-
kungen zu reduzieren und Tarithemmnisse zu be-
seitigen.

Als Erste waren die Fluggesellschaften von den
Liberalisierungen betroffen. Der Staat behielt zu-
ndchst die Verantwortung fiir den operationel-
len Bereich des Luftverkehrsmarktes bei. Mit der
schrittweisen Liberalisierung der Bodenverkehrs-
dienste erreichte der Prozess die Flughidfen. Ziel
der Liberalisierung der Bodenverkehrsdienste war
es, einen Preiswettbewerb zu schaffen, der die Air-
lines bei ihrer Suche nach kostengiinstigen Leis-
tungen unterstiitzen sollte. Zugleich sollte mit
einem Qualitatswettbewerb die Qualitdt der Bo-
dendienstleistungen im Sinne der Passagierinte-
ressen verbessert werden.

1997 trat die letzte der von der EU initiierten
Liberalisierungsmafinahmen in Kraft. Damit allein
war allerdings ,der marktwirtschaftliche Geist”
noch nicht tiberall im Luftverkehrssektor durchge-
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setzt. In Deutschland sind die meisten Flughédfen
immer noch mehrheitlich im Besitz des Staates.
In vielen Liandern ist die Idee eines ,nationalen
Carriers”, d.h. einer groflen Luftverkehrsgesell-
schaft, die eine nationale Bedeutung besitzt und
deshalb besonders geschiitzt oder ,geptlegt” wer-
den muss, nach wie vor verbreitet.

Trotz solcher verharrenden Tendenzen ver-
danderten die Deregulierungen den Luftverkehrs-
markt weltweit in einem atemberaubenden
Mafle. Zuerst waren die Auswirkungen bei den
Fluggesellschaften sichtbar. Vor der Liberalisie-
rung verfolgten viele Fluggesellschaften ihre ei-
genen Interessen und Strategien in mehr oder
weniger geschiitzten Raumen. Nach der Preisli-
beralisierung mussten kostensenkende Struktu-
ren umgesetzt werden. Airlines gingen strategi-
sche Allianzen ein, um eine grofere Marktmacht
zu erlangen, attraktivere Angebote gestalten zu
konnen, zugleich aber auch verbliebene Regu-
lierungen zu umgehen. Mithilfe von Allianzen
konnten Airlines nicht nur schnell attraktive
Streckennetze anbieten. Dies ersparte es ihnen,
eigene Investitionen in Flugzeuge und Lande-
rechte zu titigen. Dazu kam, dass die Zusam-
menarbeit mit lokalen Carriern das Eindringen
in Regionen ermdoglichte, die sich nach wie vor
durch Regulierungen vor neuen Wettbewerbern
schiitzten. Zugleich entwickelte sich das Ver-
kehrsknotensystem  (Hub-and-Spokes-System)
weiter, das Rationalisierungen ermoglichte
(Schlegel 2010: 23; Endler/Peters 1998: 1052).

Eine andere Entwicklung der Liberalisierung
waren die Low-Cost-Carrier. Als solche werden
Fluggesellschaften bezeichnet, die sich auf die
Minimierung der Reisekosten konzentrieren
(Rohl 2012: 1). Es waren Pioniere wie Branson,
Hunold, Laker, Lauda, O’Leary, Ryan u. a., die
neue Richtungen einschlugen. Sie begriindeten
oder vertieften, was heute als Low-Cost-Markt-
segment bezeichnet wird. Sie erkannten, dass
jenseits des klassischen Angebots ein Marktseg-
ment existiert, das bei niedrigen Preisen und
niedrigen Qualitdtsstufen eine grofle Nachfra-

gemenge beinhaltet. Der Low-Cost-Anbieter

Friedrich-Ebert-Stiftung

Ryanair ist mittlerweile die grofite Airline Euro-
pas. Die Mehrzahl der deutschen Biirger hat zwar
grof’e Hochachtung vor Lufthansa als einem der
bekanntesten Unternehmen Deutschlands, fliegt
aber selbst mit Ryanair oder anderen Billigair-
lines, um Geld zu sparen.

Den eingetretenen Strukturwandel belegen gut
die Zahlen der eingesetzten Flugzeuge (DLR Low
Cost Monitor): 2006 setzten Air Berlin 54 Flug-
zeuge und Ryanair 91 Flugzeuge ein. 2013 waren
dies bei Air Berlin 87 Flugzeuge und Ryanair 301
Flugzeuge. Ryanair kommt damit langsam an die
Lufthansa heran, die 2012 iiber 360 Flugzeuge (im
Konzern 609) verfiigte.? 2013 wurden von Low-
Cost-Airlines 658 Strecken betrieben, 2006 wa-
ren es erst 323 Strecken gewesen. 2006 flogen die
Low-Cost-Airlines 3.340 Fliige pro Woche, 2013
waren es 5.100 Fliige pro Woche.

Ein dritter Entwicklungsstrang ergab sich
in Deutschland bedingt durch die politischen
Umwilzungen nach der Offnung der Ost-West-
Grenze. Es wurden nach 1990 weniger militdrisch
genutzte Flughdfen in Deutschland gebraucht.
Die Bundeswehr entschied, welche Flughafen-
standorte sie aufgeben wollte. Mehrere Flughéfen
wurden in zivil nutzbare Flughdfen umgewandelt.
Viele erhielten eine Anschubfinanzierung, d. h.
Subventionen, und versuchten sich damit, in den
internationalen Luftverkehr einzuschalten.

Derzeit zeichnet sich eine Konsolidierung so-
wohl bei der Zahl der Satelliten- als auch der Kno-
tenflughdfen (Hubs) in Europa ab. Die Zahl der
reguldr angeflogenen Flughidfen gilt als zu hoch
und wird sich moglicherweise verringern. Das
fihrt zur 6kologischen Entlastung einiger Stand-
orte, aber zu einer Massierung von Problemen an
anderen Standorten genauso wie zu einer Verlage-
rung von Arbeitspldtzen. Die Standorte, an denen
sich der Luftverkehr massiert, waren nie dafiir
ausgewahlt worden, die massiven Verkehre eines
Hubs zu bewiltigen. Siedlungen sind zu nah an
die Flughifen herangebaut und eine Vielzahl von
Menschen wird unter den Emissionen leiden. Ein
effizientes von der Politik gesteuertes bundeswei-
tes Gesamtsystem, das Verlagerung sowie Neu-

2 Quelle: Lufthansa, verfiigbar in : http://investor-relations.lufthansagroup.com/fakten-zum-unternehmen/flotte.html. Lufthansa-Konzern
inklusive Swiss, Austrian Air, Germanwings, LH City Line, Air Dolomiti, Eurowings.
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und Ausbau von Flughéfen aktiv steuert, fehlt bis
zum heutigen Tag.

Zusammengenommen zeigt sich, dass die Luft-
verkehrsbranche mehr als andere Branchen in den
vergangenen Jahren Strukturverdnderungen er-
lebt hat. Diese sorgen fiir Angste bei den Beschif-
tigten und fiir Unruhe bei den unter den Emissi-
onen leidenden Menschen (Initiative Luftverkehr
2004, Wensween 2007, Ullmann 2013). Abge-
sehen von der Beschiftigungsquantitit ist auch
die Qualitit der Arbeit ein Thema. Es besteht die
Gefahr, dass sich Arbeitsbedingungen verschlech-
tern, indem sich ,gute” Arbeit in ,,schlechte” ver-
wandelt. Noch ist ein Ende der Strukturverdande-
rungen nicht absehbar. Sie werden anhalten, weil
die Anpassungen an die Deregulierungen und die
Globalisierung des Wirtschaftsgeschehens noch

nicht abgeschlossen sind. All das hat zur Diskussi-
on um die Beschiftigungswirkungen der Branche
beigetragen.

Insgesamt ist zu beobachten, dass die Beschif-
tigungseffekte des Luftverkehrs instrumentalisiert
werden, um gegen eine Luftverkehrsteuer und fiir
mehr - oft vom Steuerzahler finanzierte — Infra-
struktur zu argumentieren. Das Beschaftigungsar-
gument wird benutzt, um Druck auf die Entschei-
der auszutiiben. Oft werden dabei die tatsdchlichen
Beschiftigungswirkungen tbertrieben dargestellt.
Diese fehlerhaften Darstellungen der Beschafti-
gungswirkungen des Luftverkehrs sind eine we-
sentliche Motivation fiir diese Studie. Sie verfolgt
damit auch das Ziel, einen Beitrag zu leisten, den
Entscheidungstragern sachgerechte und unver-
falschte Informationen zukommen zu lassen.

WISO

Diskurs



WS90

Diskurs

Friedrich-Ebert-Stiftung

2. Abgrenzung der Luftverkehrsbranche

10

2.1. Der Begriff Luftverkehr

yDer Begriff Luftverkehr beschreibt die Gesamt-
heit aller Vorgidnge, die der Ortsverdnderung von
Personen und Fracht auf dem Luftweg dienen”
(Sterzenbach et al. 2009: 3).

Wird versucht, die Luftverkehrsbranche abzu-
grenzen, treten Schwierigkeiten auf. Man konnte
sich an die oben genannte, weitgehend anerkann-
te Definition halten. Aber in der jiingeren Diskus-
sion wurden bei der Abgrenzung der Luftverkehrs-
branche aufler Vorgdngen, die ,direkt” zu einer
Ortsverdnderung von Personen und Fracht fiih-
ren, auch solche Vorginge einbezogen, die , indi-
rekt” oder ,sehr indirekt” mit Ortsverdnderungen
zu tun haben. Je nach Abgrenzung kann der Kreis
der Luftverkehrswirtschaft damit unterschiedlich
weit gezogen werden (Sterzenbach et al. 2009: 3).

2.2. Funktionale und institutionelle
Abgrenzung

Funktional gesehen zerfallt der Luftverkehrssektor
in drei unterschiedliche Typen von Aktivitdten
(Oxford Economics 2011: 12):

— Airlines: Unternehmen, die Personen und
Fracht transportieren;

— bodengebundene Infrastruktur: Leistungen, die
am Boden notwendig sind, um Lufttransporte
zu ermoglichen;

— Flugzeugherstellung: in einem engen Sinne Er-
zeuger von Flugzeugen, in einem weiten Sinne
alle Hersteller von Systemen, die notwendig
sind, um Flugtransporte zu ermdglichen.

Die statistisch ausgewiesenen Beschaftigungswir-
kungen des Luftverkehrs, d.h. der Luftverkehrs-
branche, hiangen davon ab, welche Unternehmen
und Aktivitdten als zur Branche gehorig betrach-
tet werden und welche nicht. Dies wird immer
schwieriger, denn in einer immer arbeitsteiliger

werdenden Welt werden immer weniger Leistun-
gen von den Kernunternehmen einer Branche
selbst erbracht. Zunehmend werden Leistungen
zugekauft. Ein Flughafen, der alle Leistungen, die
er anzubieten hat, selbst herstellt, ist Fiktion. Das-
selbe gilt fiir Airlines und Hersteller von Fluggerit.
Mit zunehmender Arbeitsteilung ergeben sich da-
her immer neue Beziehungen zu immer neuen Ty-
pen von Unternehmen, die ihrerseits wieder nur
einen Bruchteil ihrer Leistungen selbst erbringen,
d.h. Bestellungen von Giitern sowie Leistungen
bei anderen Unternehmen tétigen. Diese haben
teilweise wenig unmittelbaren Bezug zum Luftver-
kehr. Hersteller von Rolltreppen, Klimaanlagen,
Rauchmeldern, Birostiihlen, Architektenbiiros
u.v.m. werden tiblicherweise nicht zur Luftver-
kehrsbranche gezédhlt, obwohl sie vielleicht erheb-
lich, vielleicht sogar ausschliefdlich dafiir arbeiten.
Wiirde ein Flughafenbetreiber Rolltreppen selbst
herstellen, wiirde dieser Bereich selbstverstandlich
zur Luftfahrt gezdhlt werden. Eine Abgrenzung und
Zuordnung von Unternehmen zu Branchen wird
mit zunehmender Arbeitsteilung immer schwe-
rer. Deshalb haben alle Beschiftigungszahlen, die
auf Branchen abstellen, ein erhebliches Element
der Unsicherheit. Sie werden zunehmend obso-
let, weil sich der Begriff der Branche aufzulsen
beginnt. Das Problem ist auch dadurch nicht zu
16sen, dass alle Unternehmen betrachtet werden,
die sich selbst als der Branche zugehorig fiihlen,
weil sie z.B. an Umfragen zu Beschiftigungszahlen
teilnehmen.

Das Forschungsinstitut Oxford Economics
kommt auf 323.000 Beschiftigte in Branchenun-
ternehmen (aviation sector) (Oxford Economics
2011: 3; Zahlen fiir 2009). Dies sind etwa 0,8 Pro-
zent aller Erwerbspersonen in Deutschland. Ei-
nerseits sind damit zu viele Beschéftigte erfasst,
weil auch Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter, die
nicht unmittelbar etwas mit dem Luftverkehr zu
tun haben, einbezogen sind. Andererseits ist die
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Zahl auch zu klein, weil nicht all die Informati-
ker, Controller, Ingenieure, Experten fiir diverse
Spezialprodukte, die von Zulieferern der Kernun-
ternehmen der Luftverkehrsbranche stammen,
enthalten sind. Manche dieser Unternehmen sind
auch ganz anderen Branchen zugeordnet und tra-
gen nur durch gelegentliche Leistungen zum Luft-
verkehr bei. Diese aber in einer Betrachtung der
Luftverkehrswirtschaft auszuschliefden, hiefde, die
Branche kleiner darzustellen, als sie ist. Die Zahl
der bei Zulieferern beschiftigten Menschen ldsst
sich nur sehr grob schitzen, weil keine Instrumen-
te existieren, sie vollstindig zu erfassen. Sie wird
von Oxford Economics mit rund 300.000 angege-
ben (Oxford Economics 2011: 3). Zusammenge-
nommen ergibt sich somit ein Beschaftigungsvo-
lumen von 623.000 Menschen oder 1,6 Prozent
aller Erwerbspersonen in Deutschland.

Vom Statistischen Bundesamt werden dem-
gegeniiber ganz andere Zahlen genannt. Die Be-
schiéftigten im Luftverkehr werden mit 61.808 an-
gegeben, die in 468 Unternehmen arbeiten (vgl.
Statistisches Bundesamt 2013: Bereich Verkehr,
Tab. 25.1; Werte fiir 2011). Dabei erfasst das Bun-
desamt diejenigen Unternehmen, deren Schwer-
punkt im Luftverkehr liegt. Eingerechnet werden
hier der gesamte Umsatz der Unternehmen und
alle Mitarbeiter, unabhdngig davon, ob die Ne-
bentédtigkeiten dieser Unternehmen aufderhalb ih-
res Schwerpunktes etwas mit dem Luftverkehr zu
tun haben. Umgekehrt werden Unternehmen gar
nicht erfasst, bei denen der Schwerpunkt in einer
anderen Branche liegt und die Nebentdtigkeiten
fiir den Luftverkehr erbringen. Das Statistische
Bundesamt spricht von der ,institutionellen Glie-
derung”, bei der Unternehmen als Ganzes nach
ihrem Schwerpunkt beurteilt werden (Statistisches
Bundesamt 2013: 593). Eine solche Abgrenzung
kommt mit zunehmender Arbeitsteilung naturge-
maf} an ihre Grenzen.

2.3. Raumliche Abgrenzung

Wihrend die eben dargestellte Betrachtung die Be-
schaftigung funktional oder institutionell verfolgt,
haben Flughifen in der letzten Zeit einen anderen
Weg gewdhlt und sind dazu tibergegangen, eine
raumliche Abgrenzung ihrer Aktivitdten vorzuneh-

men. Es werden alle auf einem Flughafengeldnde
angesiedelten Unternehmen und die dort arbeiten-
den Menschen zum Bereich der Luftverkehrswirt-
schaft hinzugezdhlt. Hier ist kritisch anzumerken,
dass ein moderner Flughafen eine Vielzahl von
Grundstiicken verwaltet, Einzelhandelsgeschifte
betreut und Biiroimmobilien unabhéngig davon
vermietet, ob diese Aktivititen direkt der ,Ortsver-
dnderung von Personen und Fracht” (Sterzenbach
et al. 2009: 3) per Luftverkehr dienen. Teilweise
haben die Aktivitaten gar nichts mit der Ortsver-
dnderung von Personen zu tun (z.B. Einkaufsmog-
lichkeiten fiir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter),
sodass Flughafenbetreiber zu Unternehmen ge-
worden sind, die im Sinne der Definition von Ster-
zenbach et al. nur mit einem Teil ihrer Aktivititen
dem Luftverkehr zuzuordnen sind. Dies beleuchtet
die Schwierigkeit, die Branche abzugrenzen, wenn
selbst Kernunternehmen nicht mehr zu 100 Pro-
zent fiir den Luftverkehr arbeiten.

Die rdumliche Abgrenzung ist aus funktionaler
Sicht ungiinstig, weil sie Tatigkeiten, , die der Orts-
veranderung von Personen” dienen, mit solchen
vermengt, die eine ganz andere Funktion haben.
Aus Sicht eines Flughafens, dem Grundstiicke ge-
horen und der fiir die Verwaltung der Geldnde
verantwortlich ist, ist die raumliche Abgrenzung
sicherlich verniinftig, weil sie etwas tiber das Ge-
samtaktivititsniveau des Managements eines Flug-
hafenbetreibers aussagt.

So 1ddt der Flughafen Frankfurt beispielsweise
internationale Unternehmen ein, in Gebduden
am Flughafen ihr ,Headquarter” einzurichten.
Auch andere Flughifen zielen darauf, Beratungs-
unternehmen oder Zentralen ausldndischer Un-
ternehmen anzuziehen, die sich in Deutschland
ansiedeln wollen. Die primdre Funktion solcher
,Headquarter” ist jedoch nicht die, eine Ortsver-
dnderung von Personen oder Fracht zu bewirken;
solche Strategien verfolgen vielmehr primér das
Ziel, ein Unternehmen zu leiten. Dasselbe gilt
etwa fiir Kongresse und Events, deren Durchfiih-
rung auf seinem Geldnde der Flughafen Miinchen
anregt. Das Flughafengeldnde in Miinchen nimmt
nach Aussagen des Flughafenmanagements immer
mehr ,stadtdhnliche Strukturen“ an. Der Flug-
hafen Miinchen ist der erste in Deutschland, der
seine Aktivititen auf dem Geldnde — zumindest
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verbal — sogar ganz vom Luftverkehr abkoppelt,
indem er das Geldnde, das er verwaltet, ,Campus”
nennt.* Andernorts werden zu bebauende Geldn-
de noch als ,Airport City” o.d. bezeichnet. Aber
auch diese trennen sich mehr und mehr vom ei-
gentlichen Luftverkehr. Die OECD erkennt darin
einen deutlichen Trend, wenn sie schreibt: , Air-
ports have been transformed into ‘airport cities’
and are important centres in their own right in
the urban areas they serve” (OECD 2012: 141).

Insgesamt zeigt sich: Die Aktivitaten auf den
Flughafengelinden entfernen sich zunehmend
von den Kernaufgaben von Flughifen, , Ortsver-
anderungen” von Menschen per Luftverkehr zu
bewirken. Viele Flughdfen hoffen, dass sich auf
ihren Gelinden urbane Agglomerationen ent-
wickeln. Dagegen spricht zwar, dass Flughifen
Orte sind, die kaum die tibliche Lebensqualitit
bieten. Aber die moderne Wissensgesellschaft,
so die Annahme, spielt sich in Gebdauden ab und
benotigt keine heilen Landschaften. Sie lebt von
Vernetzungen. Die Flughdfen konnten auf diese
Weise zum Nukleus von Clustern von Unterneh-
men werden, die ihren speziellen Vorteil daraus
ziehen, dass sie noch ndher als andere Unterneh-
men an den Quellen des internationalen Wissens
sitzen, namlich genau da, wo die minimalen Zu-
gangszeiten* zu diesem internationalen Wissen
vorhanden sind.

Der Umfang der Luftverkehrswirtschaft kann
daher auch mit dieser raumlichen Sichtweise nur
ungenau erfasst werden, denn an irgendeiner
Stelle muss man die Grenzen ziehen. Flughidfen
wurden in den vergangenen Jahren mit hochwer-
tiger landseitiger Infrastruktur ausgestattet. Auf
diese Weise liegen die Geldnde in der Ndhe von
Flughifen an Bahnverbindungen und Autobahn-
kreuzen. Neue Gewerbegebiete sind vor allem fiir
Unternehmen interessant, die aus Gewerbegebie-
ten stammen, die in den 70er und 80er Jahren er-
schlossen wurden. Damals waren die notwendigen
Grundstiicke kleiner als heute. Die kleinteiligen
Parzellen mit einer Vielzahl von Eigentiimern er-
schweren es heute, optimale Grundstiicksgrofien

Friedrich-Ebert-Stiftung

zu erhalten. Die Flughdfen hingegen kdnnen die
ihnen zugewachsenen Geldnde (z. B. Frankfurt) op-
timal auf die Bedarfe der Nutzerinnen und Nutzer
zuschneiden. Regelméfig wird diese Infrastruktur
vom Steuerzahler finanziell getragen. Damit sind
die neuen Gewerbegebiete auch rein terrestrisch
interessant. Gute landseitige Infrastrukturen und
vielleicht auch passgenaue Grundstiicksgrofien
auf neu erschlossenen Gewerbegebieten sind Vor-
teile auch fiir solche Unternehmen, die gar kei-
nen Bezug zum Luftverkehr besitzen und nicht
einmal indirekt damit verbunden sind. Beispiel-
haft seien Supermairkte fiir Angestellte genannt,
wie sie an grof3en Flughdfen in den vergangenen
Jahren entstanden sind. Sie nehmen den Markten
an den Wohnorten der Angestellten Umsatz weg,
ohne einen speziellen Bezug zur Luftverkehrswirt-
schaft aufzuweisen. Solche Unternehmen sollten
der Luftverkehrswirtschaft natiirlich nicht zuge-
ordnet werden.

2.4. Zusammenfassung

Alles in allem ist die Abgrenzung der Luftverkehrs-
branche derzeit schwierig und nur mit gro3en Un-
genauigkeiten moglich. Die Bandbreite der Zahlen
reicht von den 62.000 (direkten Beschaftigten) des
Statistischen Bundesamtes bis zu den 1.146.000
von Oxford Economics genannten Beschiftigten,
zu denen aufler den 323.000 direkten Beschiftigten
noch 300.000 indirekte, 193.000 induzierte und
330.000 katalytische Arbeitspldtze gezahlt werden.
Eine einheitliche Methodik zur Abgrenzung der
Branche hat sich nicht entwickelt. Insbesondere
Flughifen scheinen diese Liicke auszunutzen und
immer mehr Beschiftigte im Non-Aviation-Bereich
einzubeziehen, die teilweise wenig mit dem Luft-
verkehr zu tun haben. Zieht man den Zaun um
das Flughafengeldnde etwas weiter, erhoht sich die
Zahl der im Luftverkehr Beschiftigten.

Wie sollte in Zukunft verfahren werden?
— Jeder, der Zahlen iiber die Branchengrofie an-
gibt, sollte zugleich die Methode nennen, mit

3 Vgl. Flughafen Miinchen: Campus Miinchen, verfiigbar in: http://www.munich-airport.de/de/company/konzern/master/campus/index.

jsp (2.12.2013).

4 Keine landseitigen Anreisekosten und -zeiten zum Flughafen.
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der sie ermittelt wurden, und die Unterneh-
men, die einbezogen wurden.

— Das Statistische Bundesamt sollte die Methode
der Ermittlung der Branchengrofle tiberdenken.
Bei starkem Strukturwandel einer Branche kann
es gefahrlich sein, einen tendenziell gleich blei-
benden Kreis von Unternehmen einzubezie-
hen, der seine Hauptbeschiftigung in der Bran-
che hat. Das Wachstum koénnte sich an anderer
Stelle abspielen und wird dann in den Zahlen
nicht richtig wiedergegeben.

— Beratungsfirmen wie Oxford Economics u.a.
sollten genau offenlegen, mit welcher Me-
thode sie die direkten Beschiftigten messen.
Insbesondere sollten Listen mit den Namen
der einbezogenen Unternehmen im Internet
hinterlegt werden. Beim jetzigen Verfahren ist
nicht tiberpriifbar, ob die Branche sachgerecht
erfasst wird.

— Essollte darauf verzichtet werden, Branchen mit
indirekten, induzierten und Kkatalytischen Be-

schéftigten zu beschreiben. Stattdessen sollten
nur die direkten Beschiftigten genannt werden.

Insgesamt ist einen ,,Zweckentfremdung” von Be-
schéftigungszahlen festzustellen. Es ist zu beob-
achten, dass mithilfe hoher Beschéftigungszahlen
politischer Druck auf Entscheidungstrager ausge-
ubt wird, Entscheidungen im Sinne des gerade
gewiinschten Strukturwandels zu treffen oder
wie jingst die Luftverkehrsteuer abzuschaffen.
Formulierungen wie ,jobs that are threatened if
government policies are badly designed” (Oxford
Economics 2011: 22) iiben ganz unverhohlen
solchen Druck aus. Dies ist nicht optimal, denn
auch andere Branchen schaffen Arbeit. Wenn
mithilfe von politischem Druck eine Branche von
Emissionsregeln ausgenommen wird, die andere
Branchen einhalten mitssen (z.B. Lirm), dann
verschiebt das Beschéftigung, ohne dass gepriift
wurde, ob es nicht bessere gesamtwirtschaftliche
Gleichgewichte gibt.

WISO

Diskurs

13



WS90

Diskurs

Friedrich-Ebert-Stiftung

3. Beschaftigungseffekte und Input-Output-Rechnung

14

3.1. Einleitung

Im Abschnitt 2 wurde gezeigt, dass die Abgren-
zung der Beschiftigung im Luftverkehr {iber das
Kriterium ,Branchenzugehorigkeit” nicht gelingt,
weil in arbeitsteiligen Volkswirtschaften die Un-
ternehmen zunehmend weniger eindeutig Bran-
chen zugeordnet werden kdonnen.

Einen anderen Ansatz verfolgt die Methode
der Input-Output-Rechnung (I0-Rechnung). Im
Folgenden soll zunédchst diese Methode dargestellt
werden. Daran anschliefend wird gezeigt, welche
Erkenntnisse tiber Beschéftigungswirkungen des
Luftverkehrs aus den vorliegenden Untersuchun-
gen abgeleitet werden kénnen und welche Proble-
me vorhanden sind.

Die I0-Rechnung geht von einer Volkswirt-
schaft als Kreislauf von Giitern und Zahlungen
aus und zeichnet die Giiter- und Zahlungsstrome
in diesem Kreislauf nach. Urspriinglich wurde der
Nutzen der I0-Rechnung darin gesehen, Verflech-
tungen zwischen Unternehmenssektoren deut-
lich werden zu lassen. Solche (direkten) Verflech-
tungen sind zwar den Mitgliedern einer Branche
meist bekannt. Denn sie sind durch die Praxis des
Alltags durchaus auch ohne IO-Analyse erfahrbar.
Man sieht ja, wem man etwas liefert und von wem
man Auftrige bekommt. Indirekte Abhdngigkei-
ten hingegen, die erst {iber zwei oder drei Produk-
tionsstufen zum Tragen kommen, sind nicht voll-
stindig bekannt. Diese moglichen Einblicke in die
komplexe Struktur einer Volkswirtschaft waren
das Neue und Besondere der I0-Rechnung.

Spdter wurde dazu iibergegangen, diese Ver-
flechtungen iiber zweite und dritte Produktions-
stufen auch zu benutzen, um Beschiaftigungswir-
kungen zu berechnen und damit einen Beitrag zur
Maximierung der Beschiftigung zu leisten. Dazu
wurde tiberlegt, in welche Branchen z. B. staatli-
che Gelder aus Konjunkturprogrammen oder aus
Infrastrukturausgaben zu leiten sind, um am meis-

ten Beschiftigung zu schaffen. Aus den Verflech-
tungsmatrizen der I0-Rechnung lieflen sich die
Angaben dafiir ableiten. Denn mithilfe der Input-
Output-Matrizen lieflen sich diejenigen Sektoren
identifizieren, mit deren Hilfe bei der Weitergabe
der primdren monetdren Impulse durch den Staat
die meisten Arbeitspldtze erzeugt wurden. Dazu
mussten die Gelder primér dorthin geleitet wer-
den, wo sie bei ihrem Weg durch die verflochtene
Volkswirtschaft moglichst viele arbeitsintensive
Branchen passierten (Gehrig 1988: 215ff.).

In der jiingeren Vergangenheit wurde diese Fra-
gestellung nicht mehr verfolgt. Die Input-Output-
Rechnung wird mittlerweile fast nur noch in Gut-
achten verwendet, in denen sich Branchen selbst
darstellen (zur Ubersicht sieche Hujer 2008). Die
meisten der vorliegenden Studien betreffen Flugha-
fen und ihren Einfluss auf die Beschéftigung. Spe-
ziell zu Airlines gibt es kaum Studien. Es gibt eini-
ge wenige allgemeine Studien, welche die gesamte
Luftverkehrsbranche erfassen und damit auch die
Airlines abdecken (Oxford Economics 2011).

Input-Output-Rechnungen unterscheiden direkte,
indirekte und induzierte Effekte wie folgt:

Die direkte Beschiiftigung bezeichnet die Zahl der
unmittelbar im Luftverkehr tdtigen Menschen. Da-
bei gibt es, wie oben dargestellt, keine Einigkeit da-
riiber, wie diese Zahl ermittelt wird. In funktionaler
Sicht werden die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
der Flughafenbetreiber, der Airlines und des Staates
(Sicherheit, Aufsicht) dazugezdhlt. In rdumlicher
Sicht werden alle betrachtet, die auf einem Flugha-
fengeldnde tdtig sind — ohne Riicksicht darauf, ob
ihre Tatigkeit luftverkehrsspezifisch ist oder nicht.

Indirekt Beschiiftigte sind Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter von Unternehmen, die Auftrage von
Flughéfen und Airlines erhalten, die also , Vorleis-
tungen” fiir den Luftverkehr erbringen. Basis der
Berechnung sind die Einkommen, die die betrof-
fenen Unternehmen auszahlen (Hujer 2008: 42).



Wirtschafts- und Sozialpolitik

Induziert Beschiiftigte sind Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter von Unternehmen, bei denen die di-
rekt und indirekt Beschiftigten ihr Einkommen
fiir Konsum ausgeben.

Das zahlenmaflige Verhdltnis von indirekt und
induziert Beschiftigten zu den direkt Beschaftig-
ten wird als Multiplikator ausgedriickt. Der Multi-
plikator kann gesamtwirtschaftlich oder regional
berechnet werden. Als Region wird ein enges Ge-
biet (meist Regierungsbezirk) um einen Flughafen
herum betrachtet.

3.2. Grundstruktur der Input-Output-
Rechnung

Bevor auf die Starken und Schwichen der Input-
Output-Analyse eingegangen wird, soll hier der
grundsatzliche Ansatz erldutert werden.

Die Idee der IO-Rechnung stammt von Wassi-
ly Leontief, der sie aus der volkswirtschaftlichen
Kreislauftheorie heraus entwickelte. Wird eine
Volkswirtschaft in Sektoren unterteilt, dann lasst
sich ein Kreislauf von Giitern und Zahlungsmit-
teln zwischen diesen Sektoren erkennen. Bei Gii-
tern ist dieser Kreislauf allerdings nicht so deut-
lich, weil die Giiter bei ihrem Wandern durch
die Volkswirtschaft transformiert werden. Aus
Rohstoffen werden erst Zwischenprodukte und
dann Endprodukte fiir den Konsum oder Investi-
tionsgtiter. Aber es ldsst sich fiir jede Einheit der
Volkswirtschaft eine Bilanz erstellen, in welcher
die eingehenden und ausgehenden Realgiiter
verzeichnet werden. Auflerdem ldsst sich fest-
stellen, aus welchem Sektor die Giiter kommen
und in welchen Sektor die Giiter fliefden. Dassel-
be ldsst sich fiir die Zahlungen durchfiihren, mit
denen Giiter bezahlt werden.

Die Produzenten von Leistungen in einem Sek-
tor werden mit Geld entlohnt. Das Geld wandert
zwecks Konsums in andere Sektoren und entlohnt
dort die Faktoren, welche ihrerseits Leistungen er-
bracht haben. Nicht verausgabtes Geld wandert in
den Finanzsektor und wird von diesem weiteren
Sektoren fiir Investitionsausgaben zur Verfiigung

gestellt. Der Strom der Zahlungen stellt praktisch
einen umgekehrten Kreislauf zu dem Strom der
Gitter dar. Zur statistischen Erfassung der Kreis-
laufdaten steht die volkswirtschaftliche Gesamt-
rechnung zur Verfiigung (Gehrig 1988: 217).

Was kann nun mit der kreislaufméafligen Dar-
stellung der Abldufe in einer Volkswirtschaft an-
gefangen werden? ,Die Stirke der IO-Modelle
beruht im Wesentlichen in der Moglichkeit, viele
Produktionsverflechtungen kreislaufméafig dar-
zustellen” (Gehrig 1988: 218). Auf diese Weise ist
zu erkennen, wie die Sektoren verflochten sind.
So kann beispielsweise verfolgt werden, welchen
anderen Sektoren die Luftverkehrswirtschaft Auf-
trage gibt, und wie sich diese Auftrdge dann tiber
dritte und vierte Sektoren weiter verteilen. Eben-
so wird sichtbar, von welchen anderen Sektoren
die Luftverkehrswirtschaft ihrerseits beauftragt
wird, d. h. woher die Gelder kommen, die sie
verbraucht. Oder anders formuliert, von wessen
Kaufkraft die Luftfahrtbranche abhingig ist (Geh-
rig 1988: 218).°

Okologische Varianten der Input-Output-
Rechnung

Als Erweiterungen des Grundmodells wurden 6ko-
logische Input-Output-Rechnungen vorgeschlagen.
Die Idee einer derartigen Erweiterung des Grund-
modells liegt nahe. Denn die Abldufe in der Na-
tur stellen letztlich auch nichts anderes als einen
Kreislauf dar. Die Natur kann in Segmente un-
terteilt und die Verflechtungen der Segmente als
Matrix dargestellt werden. Die Prozesse des kono-
mischen und des 6kologischen Kreislaufs kénnen
sehr leicht miteinander verbunden werden. Auf
diese Weise konnten die o6kologischen Wirkun-
gen 0konomischen Handelns mithilfe der Input-
Output-Rechnung deutlich gemacht werden. Es
konnte gezeigt werden, wie Verdnderungen einer
Branche mit ab- oder zunehmenden 6kologischen
Problemen verbunden sind und welche direkten
und indirekten Wirkungen sich daraus ergeben.
Genau dieses Vorgehen wurde vor Jahren bereits

5 Bei der Bruttowertschopfung werden im Allgemeinen die Abschreibungen, indirekte Steuern und Subventionen, Lohne, Gehilter und

sonstige Einkommen verwendet.
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diskutiert, aber dann nicht weiterverfolgt (Gehrig
1988: 230).

Angesichts der anhaltenden Umweltvertrig-
lichkeitsdebatten sollte dieser Gedanke wieder
aufgegriffen werden. Gerade weil das Grundmo-
dell der Input-Output-Rechnung im Luftverkehrs-
sektor so hdufig verwendet wird und deshalb
eingefiihrt ist, wird seine Erweiterung um eine
Okologische Input-Output-Ergdnzung sinnvoll.
Die Wirkungen der Aktivititen des Luftverkehrs
konnen dann ganzheitlich betrachtet werden.

Monetére und reale Rechnungen

Die Ausgangsdaten von IO-Rechnungen sind
meist monetdre Grofden, d. h. Zahlungsstrome.
Héufig starten IO-Rechnungen mit Ausgaben,
die an einem Flughafen getdtigt werden. Ziel
solcher Studien sind sowohl monetidre als auch
reale Groflen. Monetdre Groflen kdnnen Wert-
schopfungsbetrage oder Steuereinnahmen sein.
Reale Grofien sind fast immer Arbeitspldatze bzw.
Beschiftigte.

Wenn man eine I0-Rechnung mit monetdren
Grofien beginnt und mit realen Grofien endet, ist
dies kein trivialer Vorgang. Die monetdren Gro-
fen miissen mithilfe von Produktivitdtskennzah-
len in reale Beschiftigungseffekte umgerechnet
werden (Hujer 2008: 40ff.). Die Produktivitats-
kennzahlen sind meist geschitzte Werte, die von
den Input-Output-Tabellen unabhingig sind. Je
nach Schitzung konnen diese die aggregierten
Beschiftigungszahlen erheblich beeinflussen,
was in einigen Gutachten bewusst genutzt wurde
(RMI 2007).

Problematisch in der I0-Rechnung sind auch
Preisveranderungen und Kapazitatsrestriktionen.
Bei Preissteigerungen bedeutet ein anschwellen-
der Zahlungsstrom (d. h. eine monetire Grofle)
keine Mehrbeschéftigung (also keine Verdnderung
der realen Grofie). Der angeschwollene Zahlungs-
strom reflektiert dann nur die gestiegenen Preise.
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Die Beschiftigung kann konstant geblieben, aber
vielleicht auch gesunken sein. Das ist dem Zah-
lungsstrom nicht anzusehen. Wenn umgekehrt
Preissenkungen zu verzeichnen sind, dann kann
bereits ein gleichbleibender Zahlungsstrom mit
Mehrbeschiftigung einhergehen.

Ein anderer Effekt, der in monetdaren Rech-
nungen nicht beachtet wird, ist das Problem von
Kapazitatsengpdssen. Wenn ein Engpass besteht,
nutzen Anbieter oft Ressourcen, z. B. Arbeitskrifte,
die von anderen Unternehmen abgeworben wur-
den. Eine ausgewiesene Beschiftigung in einem
Sektor ist dann kein Zeichen einer Zusatzbeschif-
tigung. Vielmehr wird im Fall eines Engpasses am
Arbeitsmarkt eine Mehrleistung der Luftverkehrs-
wirtschaft mit Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
durchgefiihrt, die andernfalls bei anderen Unter-
nehmen beschiftigt wiaren. Die 10-Rechnung, so
wie sie in den Gutachten der Luftverkehrswirt-
schaft eingesetzt wird, behandelt derartige Fragen
nicht (Klophaus 2006). Es wird nicht gefragt, was
die eingesetzten Ressourcen anderweitig gemacht
hitten. Dadurch liefern diese Studien nur einen
Teil des gesamten Bildes. Sie werden in der Offent-
lichkeit aber oft anders dargestellt.

3.3. Probleme der Input-Output-Rechnung

Die mit der IO-Analyse errechneten Beschaifti-
gungseffekte leiden bei ihrer Interpretation unter
den Tiicken der Kreislaufbetrachtung. Dies wird im
Folgenden dargestellt.

AnstoBeffekte und Kreislaufbetrachtung

Das Problem ist nicht die [O-Rechnung als solche,
sondern die Verwendung der Ergebnisse. Haufig
werden die Zahlen von direkten, indirekten und
induzierten Beschiftigten so interpretiert, als ob
es um Arbeit ginge, die nur durch die Luftver-
kehrsbranche zustande kommen wiirde. Dies ladsst
sich aus der Input-Output-Rechnung aber nicht

6 Beispielhaft sei die Studie von Oxford Economics (2011: 22) genannt. In dieser Studie werden umfangreiche positive Wirkungen des
Luftverkehrs auf die deutsche Beschiftigung ausgerechnet (z.B. 2,8 Prozent aller deutschen Beschiftigten hingen vom Luftverkehr ab). Dann
wird auf eine fiir Laien schwer interpretierbare Weise der Fokus der Studie eingeschriankt, indem darauf hingewiesen wird, dass nur ,a num-
ber of channels” untersucht worden seien und dass es bei ,studies of this kind“ tiblich sei (,,usual”), sich auf diese wenigen, ausgewdhlten

Wirkungskanile zu beschridnken (a.a.O.: S. 22).



Wirtschafts- und Sozialpolitik

ableiten. Da die 10-Rechnung auf der Idee einer
Kreislaufbetrachtung beruht, sind solche Uberle-
gungen nicht zuldssig. Es gibt in einem Kreislauf
keinen Anfang und kein Ende. Die Abldufe in ei-
ner Volkswirtschaft sind der IO-Rechnung zufolge
eine stindige Abfolge von Wechselbeziehungen.
Jede Branche lebt von den Impulsen vorgelager-
ter Branchen und ist nur deshalb existent. Sie gibt
ihrerseits Impulse an andere Branchen weiter. Ein
Sektor wirkt auf andere Sektoren, indem er Auftra-
ge erteilt oder Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
Lohne auszahlt, die diese wieder in anderen Berei-
chen verausgaben. Andererseits lebt er selbst von
den Geldern vorgelagerter Branchen. Denn die
Ausgaben der anderen Branchen sind es, welche
einem Sektor die Beschiaftigung verschafft. Dies
ist bei der Luftverkehrsbranche nicht anders als
in anderen Sektoren. Ohne leistungsstarke vorge-
lagerte Branchen konnte der Luftverkehrssektor
nicht existieren. Bezahlen z. B. vorgelagerte Sek-
toren ihren Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
gentigend hohe Lohne, dann kénnen diese einen
Teil davon fiir Flugreisen abzweigen und damit
dem Luftverkehrssektor Beschiftigung ermogli-
chen. Die Jobs im Luftverkehr sind so gesehen das
Resultat der Leistungsfahigkeit anderer Branchen.
Die Beschidftigung in der Luftverkehrswirtschaft
kann in einem Kreislauf als Folge der Arbeit an-
derer Branchen interpretiert werden. Die Beschif-
tigten im Luftverkehr sind im Sinne der IO-Rech-
nung die indirekten und induzierten Wirkungen
der Aktivititen anderer Branchen.

Allgemein ldsst sich formulieren: Im Kreislauf
der Volkswirtschaft kann mit gleicher Berechti-
gung bei jeder Branche angefangen werden. Somit
kann die nachgelagerte Branche als Wirkung der
eigenen Branche oder die eigene Branche als Folge
der vorgelagerten Branchen interpretiert werden.
Jeder Sektor empfingt und gibt weiter, ohne dass
man einen herausheben koénnte. Das ist in der
Luftverkehrsbranche — welche das Geld der vor-
gelagerten Branchen ausgibt — nicht anders als in
allen anderen Branchen.

Maximierung der Beschéaftigungswirkungen

Die Input-Output-Rechnung koénnte dazu be-
nutzt werden, denjenigen volkswirtschaftlichen

Giiter- und Geldkreislauf zu finden, der mit ei-
ner Maximierung der Beschéftigungswirkungen
in der Volkswirtschaft verbunden ist. Diese Fra-
ge spielt in der heutigen Beschéaftigungsdebat-
te der Luftverkehrswirtschaft aber keine Rolle
mehr. Es geht nicht darum, diejenige Branche
zu finden, welche die hochstmoéglichen Be-
schéftigungseffekte erzielt, sondern darum, die
Lage der Luftverkehrswirtschaft in der Volks-
wirtschaft zu dokumentieren und zu behaup-
ten, eine andere Aufteilung der Ressourcen
wiirde zu keiner héheren, sondern geringeren
Beschiftigung fiithren.

Dabei kommt es gelegentlich zu Widersprii-
chen, wenn die Selbstdarstellung der Branche
mit einer Maximierung der Beschiftigungswir-
kungen nicht zusammenpasst: Das Forschungs-
institut Oxford Economics berichtet, unterstiitzt
von IATA und ACI, zwei wichtigen internatio-
nalen Interessengruppen der Luftverkehrswirt-
schaft, einerseits tiber die Vielzahl der direkten,
indirekten und induzierten Arbeitspldtze der
Branche, verweist andererseits aber auch auf die
hohe Kapitalintensitdt der Branche als Positi-
vum (Oxford Economics 2011: 3). Die Branche
ist stolz darauf, vergleichsweise kapitalintensiv
zu sein, und hat laut Oxford Economics eine
Arbeitsproduktivitdt, die um 40 Prozent tiber
der des Durchschnitts aller Branchen liegt. Das
bedeutet aber auch, dass jeder Euro, der in der
Branche ausgegeben wird, 40 Prozent weniger
Beschiftigung erzeugt, als wenn man den Euro
auf alle anderen Branchen gleichmaiflig verteilt
hitte. Im Sinne einer Maximierung der Beschéf-
tigungswirkungen konnte es also besser sein, die
Menschen in einem Land wiirden ihr Geld nicht
tir Luftverkehrsleistungen ausgeben, sondern in
Branchen mit einer deutlich geringeren Arbeits-
produktivitdt investieren.

Solche beschiftigungsmaximierenden Uber-
legungen liegen nahe, wenn die Input-Output-
Rechnung verwendet wird. Denn die Methode
liefert genau die Daten, die dafiir gebraucht wer-
den. Aber diese Uberlegungen stehen nicht im
Vordergrund. Die Input-Output-Rechnung wird
im Luftverkehrssektor meist nur verwendet, um
einen Zustand zu dokumentieren, nicht aber um
den bestmoglichen Zustand zu finden.
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Das Problem der Importe und Exporte

Importe und Exporte stellen in den I0-Rechnun-
gen ein besonderes Problem dar. Dies wird im
Folgenden beleuchtet.

Die meisten I0-Rechnungen sind so ausge-
staltet, dass Importe von Gilitern wie endgiiltige
Ausfliisse aus dem Kreislauf wirken, welche die
Induzierung weiterer Beschiftigungswirkungen
im Inland unterbinden. Wéahrenddessen wirken
Exporte (also z. B. Leistungen fiir einreisende
Touristen) wie autonome Zahlungsmittelzufliisse
in den Kreislauf. Demzufolge sind solche Bran-
chen besonders wenig arbeitsplatzschaffend, die
mit hohen Nettoimporten, also Nettozahlungen
an das Ausland, verbunden sind.

Das ist nun leider bei der Luftverkehrsbran-
che der Fall. Denn die ins Ausland Reisenden ge-
ben nicht nur Geld fiir die Tickets aus, sondern
auch fir die Unterbringung und sonstige Akti-
vititen an den Zielorten der Reise. Im Sinne der
[0-Rechnung sind Ausgaben der Ausreisenden
Zahlungen, die aus dem inldndischen Kreislauf
herausfiihren und die Weitergabe von Beschifti-
gungsimpulsen mindern. Genau anders herum
wirken die Ausgaben von ausldndischen Reisen-
den im Inland. Diese stellen in der IO-Rechnung
autonome AnstofReffekte dar, welche einen Be-
schaftigungskreislauf in Gang setzen konnen.

Leider ist es in Deutschland so, dass die Aus-
gaben der inldndischen Flugreisenden im Aus-
land tendenziell grofler zu sein scheinen als die
Ausgaben der ausliandischen Flugreisenden im
Inland. Bei grofleren Flughdfen kann die Relati-
on der Outgoing- zu Incoming-Reisenden etwa
70:30 betragen. An kleineren Flughdfen kann
das Verhiltnis von Outgoing-Reisenden zu In-
coming-Reisenden auch bei 80:20 liegen, was fiir
die betroffenen Regionen wenig beschaftigungs-
fordernd ist. Lokale Freizeiteinrichtungen kon-
nen nicht retissieren, wenn die Menschen ihre
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Freizeit im Ausland verbringen. Der Luftverkehr
tragt deshalb netto zu einem Abfluss von Zahlun-
gen an das Ausland und damit im Sinne der 10-
Rechnung zu einer Beschiftigungsminderung bei.

Gerade beim Tourismus kommt es in vielen
Gutachten, welche die Beschaftigungswirkung des
Luftverkehrs analysieren, zu regelrechten Verfil-
schungen.” Der Tourismus ist mit dem Luftverkehr
eng verbunden. Reisende, die Wochenendtrips
nach Paris, Riga oder Mallorca unternehmen oder
ihren Urlaub in Agypten oder Tunesien verbrin-
gen, sind héufig auf den Luftverkehr angewiesen.
Dabei geben die Reisenden nicht nur Geld fiir
Fahrscheine (Tickets) aus, sondern tatigen wah-
rend der Reise auch vielfdltige andere Ausgaben.
Ticketkauf und diese sonstigen Ausgaben sind
eng miteinander verkniipft. Ohne Ticket wiirden
auch die anderen Auslandsausgaben entfallen. Es
ist deshalb unter Beschiftigungsgesichtspunkten
interessant zu verfolgen, wie Auslandsreisen auf
die Beschiftigung in Deutschland wirken. Tat-
sdchlich lassen sich mit der 10-Rechnung auch
ohne Probleme sowohl der Ticketkauf als auch
die anderen Reiseausgaben verfolgen, weil eine
einmal vorhandene Verflechtungsmatrix fiir alle
Arten von Zahlungen benutzt werden kann. Da
Ausgaben im Ausland den Inlandskreislauf unter-
brechen, kommt es zu einer Minderung von posi-
tiven Beschéftigungswirkungen.

Gutachten, welche die Beschiftigungswirkun-
gen des Luftverkehrs ermitteln, sind typischerwei-
se in zwei Teile gegliedert. Der erste Teil befasst sich
mit der I0-Rechnung. Der zweite Teil befasst sich
mit katalytischen Effekten des Luftverkehrs (bei-
spielhaft Klophaus 2006; Basler/Bulwien 2007: 65).

Der erste Teil enthdlt Ausgaben des Luftver-
kehrs, die einer IO-Rechnung unterzogen wer-
den. Dazu werden sie als autonome Anstof3effekte
behandelt. Dann wird mittels IO-Rechnung von
diesen ausgehend der Kreislauf der Zahlungen
verfolgt, um direkte, indirekte und induzierte

7 Als zentrale Quellen konnen hier die Verttfentlichungen des Airports Council International ACI genannt werden, die in vielen Flugha-
fengutachten zitiert werden. In der viel verwendeten Studie ACI (2004: 41), werden unter der Uberschrift , Airports driving tourism“ nur der
»inbound tourism*, d.h. die Exporte, behandelt. Die Kaufkraftverluste durch Importe (ausreisende Touristen) werden weder in dem Kapital

zum Tourismus noch an anderer Stelle berticksichtigt.
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Wirkungen dieser Anstofieffekte zu messen. Al-
lerdings werden regelmifig nicht alle Ausgaben
betrachtet, sondern nur ein ausgewahlter Teil. Zu-
meist sind dies die Ausgaben des ,Flugbetriebs”
(Basler/Bulwien 2007: 65ff.). Die Ausgaben aus
dem Tourismus werden nicht in die Betrachtung
einbezogen.

Der Tourismus wird im zweiten Teil der Ana-
lyse behandelt, der den Kkatalytischen Effekten
gewidmet ist (Ndheres hierzu im Kapitel 4). Die
Tourismusausgaben werden im Regelfall nicht ei-
ner 10-Rechnung unterzogen, obwohl sich gerade
die gut messbaren Zahlungen aus dem Tourismus
dafiir sehr gut eignen wiirden. Beispielhaft sei aus
einem Gutachten fiir den Flughafen Kassel zitiert,
wo der Tourismus ebenfalls nicht im Kapitel der
IO-Rechnung zu finden ist, sondern spiter bei
den katalytischen Effekten behandelt wird: , Die
Ausgaben der Outgoing-Touristen konnen in der
vorliegenden Studie wegen fehlender Daten nicht
bestimmt werden” (Klophaus 2013: 45). In einem
Gutachten fiir den Flughafen Miinchen, das eben-
so geordnet ist, heifdt es: ,,Die Hohe dieser negativ
zu bewertenden Effekte ldsst sich nicht schatzen”
(Basler/Bulwien 2007: 87). In einem Gutachten
fiir Regionalflughéfen erwdhnt der Gutachter nur
den Incoming-Tourismus, nicht aber den Out-
going-Tourismus (Klophaus 2006).

Anders formuliert: Da von vielen Gutachtern
katalytische Effekte nicht mithilfe der 10-Rech-
nung bewertet werden, sind alle Geschiftsarten,
die den Kkatalytischen Effekten zugeordnet wer-
den, der I0-Rechnung entzogen. Dies ist beim
Tourismus regelméfig der Fall. Warum gehen die
Gutachter so vor? Fakt ist, dass der Tourismus,
weil der Outgoing-Tourismus i. d. R. mehr Kauf-
kraft ins Ausland abfliefRen ldsst, als iiber den In-
coming-Tourismus wieder zuriickkommt, zu einer
Beschiftigungsminderung fiihrt. Wiirde er in die
IO-Rechnung einbezogen, wiirde dies mit direkt,
indirekt und induziert entfallenden Beschéftigten-
zahlen sehr deutlich.

Zusammenfassend ldsst sich deshalb sagen:
Mittels einer Zuordnung des Tourismus zu den ka-
talytischen Effekten lassen sich die Ergebnisse der
IO-Rechnung beeinflussen, weil ein Teil der Zah-
lungen, die mit dem Luftverkehr verbunden sind,
ausgeblendet werden.

3.4. Quantifizierung der Beschaftigungs-
effekte

Wie grof3 sind nun die Beschaftigungseffekte des
Luftverkehrssektors, die sich mittels Input-Out-
put-Rechnung (allerdings ohne Tourismus) er-
geben? Jens Hujer hat in seiner Dissertation eine
Metastudie angefertigt und die Ergebnisse ver-
schiedener Untersuchungen zusammengefasst.
Diese Studien werden im Folgenden vorgestellt
(vgl. Hujer 2008: 59ff.).

Weltweit arbeiteten Anfang der 2000er Jahre
etwa 5 Millionen Menschen bei Airlines und Flug-
hifen. Indirekt beschiftigt sind 5,8 Millionen und
induziert beschiftigt sind 2,7 Millionen. Die Be-
schaftigungsmultiplikatoren, d.h. die Quotienten
aus der Summe der indirekt und induziert Beschif-
tigten auf der einen und den direkt Beschiftigten
auf der anderen Seite, betrdgt im Mittel 1,7 (Hujer
2008: 59). Fir Afrika wurde 1,8 ermittelt. Die Wer-
te fiir Europa, Nordamerika und Asien lauten 1,75,
1,58 und 1,65.

Nicht alle Studien kommen zu Werten in
derselben Groflenordnung. Es gibt eine erheb-
liche Bandbreite. Der ACI (Airports Council In-
ternational) berechnete 2002 den Multiplika-
tor Beschiftigungseffekte fiir die USA mit 2,5
(ACI 2002). Demgegentiber kommt eine Studie
der Air Transport Action Group von 2005 fiir
die USA auf einen Multiplikator von 1,6 (Hujer
2008: 64). Intraplan Consult rechnet in einem
Gutachten von 2012 zur Luftverkehrsteuer mit
einem Multiplikator von 1,8 (Air Transport Ac-
tion Group 2005: 38). Oxford Economics rechnet
getrennte Multiplikatoren fiir drei Segmente in-
nerhalb des Luftverkehrs: Der Multiplikator (d. h.
indirekte+induzierte/direkte Beschiftigte) ist bei
Airlines 1,3, bei ,Ground Services” 1,1 und bei
Flugzeugherstellern 2,7 (Oxford Economics 2011:
13). Im gewogenen Mittel ergibt sich 1,5.

Die Metropolitan Washington Airports Au-
thority fithrt Untersuchungen fiir die Flughédfen
von Washington D.C. (Reagan National Airport
und Dulles International Airport) durch. Dabei
interessiert sich die Behorde nur fiir den regio-
nalen Multiplikator fiir die Region Washington
D.C. Dieser wird auf einen Wert von 0,62 ge-
schatzt (Hujer 2008: 61).
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Reinhard Hujer fasst Studien fiir Deutschland
zusammen, die auf regionale Multiplikatoren von
1 bis 1,3 kommen (Hujer 2007). Generell gilt, dass
je kleiner die betrachtete Region ist, desto kleiner
auch der Multiplikatorwert wird, weil eine immer
geringere Zahl der im Kreislaufprozess involvier-
ten Unternehmen und konsumierenden Perso-
nen in der Region angesiedelt sind. Jens Hujer
zitiert Studien des ACI fiir Europa, die auf gesamt-
wirtschaftliche Multiplikatoren von 2,0, regionale
von 1,1 und lokale von 0,5 kommen (ACI 2004;
Hujer 2008: 65).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der-
artige Multiplikatorberechnungen eine grofie
Bandbreite aufweisen. Die Werte fiir gesamtwirt-
schaftliche Multiplikatoren liegen zwischen 1,1
und 2,5. Ein Schwerpunkt ldsst sich bei Werten
zwischen 1,5 und 2,0 erkennen. Die Berechnun-
gen sind schwer nachzuvollziehen. Die Input-
Output-Tabellen kdnnen nicht tiberpriift werden
und die Genauigkeit, mit der die vielen sonsti-
gen Variablen ermittelt und geschitzt werden,
kann ebenfalls nicht kontrolliert werden. Meist
behilft man sich damit, dass man Multiplikator-
werte eines Gutachtens mit anderen Gutachten
vergleicht und bei Ubereinstimmung keine Ein-
winde erhebt.

Dazu kommt die Frage, was aus einem Mul-
tiplikatorwert mit einer bestimmten Hohe tber-
haupt folgt? Ein Zahlenwert von z.B. ,1,6“ oder
»1,8“ ist schwer zu interpretieren, weil er nur
Resultat der Betrachtung eines Teils des gesam-
ten Kreislaufs darstellt. Gdbe es eine bestimmte
Flugverbindung nicht, wiirden die Reisenden mit
ihrem Geld einfach etwas anderes machen und
dann - je nach volkswirtschaftlicher Vertlech-
tung — genauso viele Arbeitspldtze schaffen. Dazu
kommt: Andere Branchen haben Multiplikatoren
in dhnlicher Grofenordnung.

3.5. Zusammenfassung

Zusammengefasst lasst sich sagen: Die 10-Rech-
nung ist ein Instrument, Verflechtungen in einer
Volkswirtschaft abzubilden. Die von den statisti-
schen Amtern erstellten Verflechtungsmatrizen
zeigen, dass der Luftverkehr auf andere Branchen
wirkt, aber auch von anderen Branchen abhingig
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ist: Die Wirtschaft ist wechselseitig miteinander
verflochten. Das Ziel von Input-Output-Rechnun-
gen im Bereich der Luftverkehrswirtschaft ist es
zumeist jedoch nicht, den Verflechtungen nach-
zuspiiren, sondern aggregierte Beschaftigungs-
effekte der Branche auszurechnen. Dabei wird
aber nicht betrachtet, dass die Luftverkehrsbran-
che ebenso von den Auftragen der vorgelagerten
Branche abhéngig ist und deshalb die Beschafti-
gungswirkungen indirekt die Folge der Aktivitét
der vorgelagerten Branchen sind. Die Luftver-
kehrswirtschaft kann nicht autonom Beschaifti-
gung schaffen. Ihre Beschiftigung, d. h. die di-
rekten, indirekten und induzierten Beschiftigten
i.S. der IO-Rechnung sind zu grofien Teilen eine
Funktion der vorgelagerten Branchen. Wer mehr
Beschiftigung fordern will, kann genauso gut
dort ansetzen. Die vielen leerstehenden (Alten-
burg) und unterausgenutzten (Kassel, Augsburg,
Baden-Baden etc.) Flughéfen zeigen, dass es nicht
reicht, Infrastruktur bereitzustellen — es muss
auch Nachfrage vorhanden sein. Der Luftverkehr
kann seine Nachfrage nicht autonom schaffen.
Deshalb werden die Arbeitsplétze letztlich durch
die Kaufkraft und Leistungsfiahigkeit der vorgela-
gerten Branchen verursacht, deren Auftrige der
Luftverkehr umsetzt.

Dies verdeckt die IO-Analyse, so wie sie in vie-
len Gutachten prasentiert wird, weil sie die ,An-
stoBeffekte” willkiirlich beim Flughafen ansetzt
und die eigentlichen Auftraggeber, die vorgelager-
ten Branchen, abschneidet.

Die IO-Methode ist zudem anféllig fiir Eingrif-
fe, weil sich ,ungiinstige” Zahlungsstrome leicht
ausblenden lassen. Dariiber hinaus kénnen die Er-
gebnisse weiter dadurch unerkennbar beeinflusst
werden, dass die Methode eine Vielzahl von Varia-
blen bendtigt, welche unabhédngig von den eigent-
lichen Verflechtungsmatrizen geschitzt werden
miissen und in kaum einem Gutachten vollstindig
angegeben werden.

Um in Zukunft Missbrauch der Methode auszu-

schliefen, sollte Folgendes beachtet werden:

— Bei jeder Verwendung der 10-Rechnung sollte
explizit offengelegt werden, welche Zahlungs-
strome einbezogen sind und welche ausgeblen-
det werden.
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— Bei wachsendem Luftverkehr ist anzugeben,
woher die Kaufkraft stammt, die dem Luftver-
kehr zuflief3t.

— Alle Annahmen, die in die Analyse eingeflossen
sind, miissen angegeben werden.’

- In der Zusammenfassung ist explizit zu wie-
derholen, welche Zahlungsstrome nicht in die
Rechnung einbezogen wurden.

- Ein anerkanntes Verfahren zur Berechnung der
direkten, indirekten und induzierten Effekte ist
zu verwenden. Jede Anderung an diesem und
jede verwendete Variable sollte vollstindig an-
gegeben werden.

— Das anerkannte Verfahren sollte in einer zerti-
fizierten Software genutzt werden, an der keine
Verdnderungen vorgenommen werden.

Eine IO-Rechnung, welche die genannten Kriteri-
en erfiillt, kann als qualitativ gute 10-Rechnung
gelten, weil der Autor dann sein Mogliches dazu
beigetragen hat, dass sich die Ergebnisse interpre-
tieren lassen. Beispiele fiir gute I0-Rechnungen
gibt es nicht, weil praktisch alle bekannten 1O-
Rechnungen aus Auftragsstudien stammen, die
das Ziel haben, die Projekte ihrer Auftraggeber in
einem positiven Licht erscheinen zu lassen.

8 Es gibt Gutachten, die rechnen mit wachsendem Luftverkehr an einem Flughafen, weil dieser Verkehr von der Bahn und anderen Flug-
hifen abzieht. Das schafft natiirlich keine neuen Arbeitsplétze (vgl. Basler/Bulwien 2007).

9 Eine Annahme, die in Flughafenstudien implizit viel verwendet wird, lautet, dass die direkt, indirekt und induziert Beschéftigten ohne

Luftverkehr keine Beschiftigung hatten.
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4. Beschaftigungseffekte und katalytische Luftverkehrswirkungen
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4.1. Grundlagen und Einleitung zu den
katalytischen Effekten

Unter den Kkatalytischen Wirkungen des Luft-
verkehrs versteht man die Eigenschaft von Luft-
verkehrsleistungen, andere wirtschaftliche Ak-
tivitdten indirekt zu beeinflussen. Dies kann zu
positiven, aber auch zu negativen Entwicklungen
von Branchen und Regionen fiihren. Ursédchlich
fir katalytische Effekte konnen die folgenden

Griinde sein (Oxford Economics 2011: 5):

— Markoffnung: Fremde Mairkte werden fiir den
Export erschlossen.

— Transportkosten und -zeit: Die Transportkosten
zu entfernten Gegenden verringern sich.

— Economies of Scale: Mit der Vergroflerung des
Einzugsgebiets kann die Absatzmenge und da-
mit die Produktionsmenge steigen. Das fiihrt zu
einem gilinstigeren Preis pro Stiick und damit zu
einer hoheren Wettbewerbsfahigkeit.

— Faktorennutzung: Die Moglichkeit fiir Unterneh-
men, sich zu spezialisieren und damit gegebene
Standortfaktoren/-vorteile effizienter auszunut-
zen, verbessern sich.

— Lernen: Durch internationalen Austausch von
Ideen und Praktiken wird das Lernen und
Anpassen an State-of-the-Art-Methoden be-
schleunigt.

Wihrend die genannten Aspekte etwas mit un-
ternehmerischen Tatigkeiten zu tun haben, wer-
den auch dem Tourismus katalytische Wirkungen
zugesprochen. Ein leistungsstarkes Luftverkehrs-
system kann Menschen, die einen natiirlichen
Wunsch nach Erholung besitzen, dazu anhalten,
ihren Urlaub an entfernten Orten zu verbringen,
statt in der Nahe des Wohnortes. Dadurch kann
die Zufriedenheit gesteigert werden, was durch
eine Zunahme der Erholungswirkung indirekt die
Produktivitdt in der anschlieRenden Arbeitsphase
erhohen kann (Wittmer/Vespermann 2011: 49f.).

Beschdéftigungswirkungen

Welche Beschiftigungswirkungen 16sen katalyti-
sche Effekte aus? In der Literatur werden drei Arten
von Beschiéftigungseffekten unterschieden. Aus-
gangspunkt ist eine durch katalytische Wirkungen
des Luftverkehrs ausgeloste Effizienzsteigerung der
Produktion von Giitern. Es ergeben sich dann drei
Félle (Bogai/Wesling 2011: 79):

Fall 1: Sinkende Beschiiftigung. Wenn die Produkti-
onsmenge in einer Region insgesamt konstant
bleibt, 10st eine Effizienzsteigerung bedingt durch
katalytische Effekte von hochwertigen Luftver-
kehrsleistungen eine sinkende Beschiftigung aus.
Dies wire dann wahrscheinlich, wenn die (durch
katalytische Effekte effizienter arbeitenden) Un-
ternehmen ihre Effizienzgewinne nicht an die
Verbraucherinnen und Verbraucher weitergeben,
sodass deren Nachfrage unverdndert bleibt.

Fall 2: Konstante Beschdftigung. Eine konstant blei-
bende Entwicklung der Beschaftigung kann
dann erzielt werden, wenn es bedingt durch
Effizienzsteigerungen zu Preissenkungen der
Produkte kommt und die Nachfrage entspre-
chend ansteigt. Die arbeitssparenden Effizi-
enzgewinne ,pro Stiick” werden dann durch
einen Zuwachs an produzierter Menge ausge-
glichen — die Beschiftigung bleibt gleich.

Fall 3: Beschiiftigungszuwachs. Eine dritte Entwick-
lungsmoglichkeit besteht darin, dass eine Regi-
on so attraktiv wird, dass es zu einer Produkti-
onsausweitung und Umsatzsteigerung kommt.

Wirkungsrichtung

Ein ungel6stes Problem ist bisher die Frage, ob der
Luftverkehr die wirtschaftliche Entwicklung einer
Region determiniert oder ob umgekehrt die wirt-
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schaftliche Entwicklung einer Region die Nachfra-
ge nach Luftverkehrsleistungen kausal beeinflusst.
Ist also eine positive wirtschaftliche Entwicklung
einer Region Folge des Luftverkehrs oder zieht
eine positive wirtschaftliche Entwicklung den
Luftverkehr mit sich? Es wird von der ,causality”
und der ,reverse causality” gesprochen und dem
»Lroblem der uneindeutigen Kausalitdt” (Bogai/
Wesling 2011: 80), weil die empirischen Ergebnis-
se nicht eindeutig sind.

Im Folgenden werden erst die Arten katalyti-
scher Effekte erldutert, so wie sie in der Literatur
zu finden sind. Dann werden Probleme katalyti-
scher Effekte fiir Regionen behandelt. Schlief3lich
werden Forschungsergebnisse zur Stirke der kata-
lytischen Effekte vorgestellt.

4.2. Arten und Auspragungen
katalytischer Effekte

Die Literatur zu den katalytischen Effekten ist
uneinheitlich und verstreut. Die behandelten
Wirkungen sind auferordentlich vielfdltig. Ver-
schiedene Sichtweisen tiberschneiden sich. Eine
Gesamtwiirdigung und Zusammenfassung aller
Effekte ist bisher nicht gelungen. Deshalb kénnen
im Folgenden nur die verschiedenen bisher aufge-
deckten Effekte in mehr oder weniger geordneter
Reihung dargestellt werden. Es soll dadurch ein
Beitrag geleistet werden, der es kiinftig Autoren,
die die katalytischen Effekte der Luftverkehrswirt-
schaft herausstellen, ermoglicht, nicht mehr wie
bisher haufig einzelne herauszugreifen, sondern
alle bekannten Effekte zu behandeln.

4.2.1. Materielle und immaterielle Effekte

Katalytische Effekte werden nach der Art ihrer Ma-
nifestierung in der Wirtschaft in materielle (tangi-
ble) und immaterielle (intangible) unterschieden
(Wittmer/Vespermann 2011: 49f.).

Materielle katalytische Effekte sind solche,
die sich in messbaren und exakt zuordenbaren
Arbeitspldtzen niederschlagen. Dazu gehoéren
z. B. die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eines
exportorientierten Maschinenbauers, die sich
unmittelbar in der Ndhe eines groflen Flugha-
fens ansiedeln, um schnell zu Wartungsarbeiten

in entfernte Regionen aufbrechen zu koénnen,
oder Umsitze eines Unternehmens, die nur mit-
tels Lufttransporten zustande kommen.

Immaterielle katalytische Effekte sind solche,
die nicht konkret gemessen, d. h. auf den Luft-
verkehr zurtickgefiihrt werden konnen, die aber
gleichwohl entsprechend herrschender Lehren die
Attraktivitdt einer Region erhdhen. Es werden im
Regelfall nur Verbesserungen behandelt, sodass
sich der Eindruck festgesetzt hat, katalytische Ef-
fekte seien per se etwas Positives. Dabei kdnnen
katalytische Effekte genauso gut auch negativ
wirken, wie z. B. die oben zitierten drei Beschafti-
gungsfille zeigen. Unter Umstdnden beeinflussen
die immateriellen katalytischen Effekte auf sehr
indirekten Wegen die Leistungsfahigkeit einer Re-
gion (Wittmer/Vespermann 2011: 49f.). In der Li-
teratur werden vielféltige Ursachen erwdhnt, die
katalytisch wirken:

— Imageverbesserung einer Region durch beste-
henden Luftverkehr (allerdings kann Fluglirm
das Image auch verschlechtern);

— Reisezeitgewinne fiir Topmanager;

— Premium-Business-Veranstaltungen;

— Freizeitveranstaltungen.

Weitere immaterielle katalytische Effekte kon-
nen in einer besseren Kenntnis anderer Kulturen
liegen, was die Volkerverstdndigung verbessert
und dadurch Spannungen und u.U. sogar Krie-
ge verhindert (Briickner/Girvin 2008; Wittmer/
Vespermann 2011: 50). Die internationale Ar-
beitsteilung kann sich verstirken. Mehr Liander
werden in das Geflecht der Wirtschaftsbeziehun-
gen integriert. Das gibt abgelegenen Regionen
eine Chance, die ohne den Luftverkehr von der
Arbeitsteilung und dem Wohlstand vollkommen
ausgeschlossen blieben.

4.2.2. Quantitative und qualitative katalytische
Effekte

Eine andere Art der Abgrenzung katalytischer Effek-
te verwenden Bogai und Wesling (2011). Sie unter-
scheiden zwischen quantitativen und qualitativen
katalytischen Effekten. Die Einteilung dhnelt den
,materiellen” und ,immateriellen“ Effekten, die
andere Autorinnen und Autoren thematisieren.
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Die quantitativen geschiftlichen Effekte re-
sultieren ,aus der durch die bessere Erreichbar-
keit moglichen Erweiterung des Absatzmarktes
fiir exportorientierte Unternehmen. Diese kon-
nen hierdurch Skalenvorteile realisieren” (Bo-
gai, Wesling 2010: 15).

Die qualitativen geschiftlichen Effekte resul-
tieren aus einer Veranderung des Produktions-
potenzials der Unternehmen einer Region. Dies
wird zum einen durch eine , Verkiirzung der Lie-
ferzeiten fiir Vorprodukte und verbesserte just-
in-time Liefersysteme” erreicht (Bogai, Wesling
2010: 15). Zum anderen gibt es weitere indirekte
Vorteile fiir Unternehmen, die im Rahmen einer
arbeitsteiligen Wirtschaft mit solchen Unterneh-
men verflochten sind, welche vom Luftverkehr
profitieren. Allerdings nur unter der Bedingung,
dass Letztere ihre Vorteile an die Verflechtungs-
partner weitergeben. Ein letzter Vorteil besteht,
wenn Unternehmen im Rahmen ihrer Geschifte
einen direkten Kontakt zu entfernten Unterneh-
men suchen miissen. Dies wird durch Luftver-
kehrsverbindungen erleichtert.

»Der katalytische Effekt eines Flughafens auf
kommerzielle Nutzer ist insbesondere bei Wirt-
schaftssektoren mit hohem Internationalisie-
rungsgrad zu erwarten. Darunter fallen sowohl
Dienstleistungsbetriebe, die zur Leistungserstel-
lung auf regelmafiige face-to-face Kontakte mit
ihrer internationalen Klientel oder auch auf ei-
nen globalen Pool von Arbeitskrdften angewie-
sen sind, als auch Unternehmen des Produzie-
renden Gewerbes, die hochwertige Vorprodukte
von internationalen Lieferanten beziehen bzw.
selbst als ,Global Player’ agieren” (Bogai, Wes-
ling 2010: 15). Bogai und Wesling zitieren Stu-
dien aus den USA, denen zufolge insbesondere
Unternehmensberater und Unternehmen der
Finanz- und Versicherungsbranche ,von einem
Airport als Standortfaktor profitieren”.

Alles in allem erscheinen die in der Literatur
vorgetragenen Argumente plausibel. Teilweise
wirken sie jedoch schwammig und in vielen
Féllen nicht konkret greifbar.

Friedrich-Ebert-Stiftung

4.2.3. Katalytische Infrastruktureffekte und
regionaler Strukturwandel

Ein anderer Diskussionsstrang befasst sich mit
der Infrastruktur als solcher. Infrastruktur wird
definiert als , Einrichtungen, die dazu dienen, Le-
bens- und Arbeitsbedingungen der Bevolkerung zu
verbessern” (Knippenberger 2012: 47). Man unter-
scheidet Ver- und Entsorgungs-, Kommunikations-
und Verkehrsinfrastrukturen. Aufgabe der Ver-
kehrsinfrastruktur ist es, einem Raum zu dienen
und dessen Funktionen zu verbessern (Knippen-
berger 2012: 46). Es lassen sich drei Effekte durch

Luftverkehrsinfrastruktur unterscheiden (OECD

2012: 199):

— Statische Infrastruktureffekte in Form von Zeit-
und Geldersparnis einer Reise;

— dynamische Infrastruktureffekte in Form einer
Anpassung der Wirtschaftsstruktur hin zu stad-
tischen Agglomerationen mit vorwiegend Wis-
senarbeiterinnen und -arbeitern sowie weniger
entwickelten, sich langfristig entleerenden um-
gebenden Gebieten mit der Produktion;

— strategische Infrastruktureffekte in Form von
langfristigen Wirkungen, die in ihrer FEigen-
schaft als Katalysator geschiftlicher Beziehun-
gen, als Unterhaltungsinstrument (Freizeitrei-
sen) und als Umweltfaktor (Umweltschmutz)
liegen kénnen.

Die strategischen Infrastruktureffekte konnen Ur-
sachen fiir regionalen Strukturwandel sein, der die
Beschiftigung in einer Region positiv oder negativ
beeinflusst.

Das untersuchen Bogai und Wesling. ,Einer-
seits konnen die Unternehmen der jeweiligen Regi-
on von einem grofieren potenziellen Absatzmarkt
und einer hierdurch héheren Nachfrage nach Gi-
tern und Dienstleistungen profitieren. Anderer-
seits erhoht sich durch eine bessere Erreichbarkeit
der Region auch die Zahl der potenziellen Wettbe-
werber, welche die regionale Nachfrage wiederum
auf sich lenken und unproduktivere Unternehmen
aus dem Markt dringen kénnen“ (Bogai/Wesling
2011: 78). So kann eine verbesserte Luftverkehrs-
anbindung Importgiiter verfiigbar machen, die bis-
her lokal hergestellte ineffizientere Giiter und die
sie produzierenden Unternehmen verdriangen. Das
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vernichtet Beschiftigung in der Region und zwar
durch die verbesserte Infrastruktur. Ohne bessere
Infrastruktur hitten diese, tendenziell kleinen, ar-
beitsintensiven und damit beschiftigungsintensi-
ven Unternehmen tiberlebt.

Positiv wirkt, dass bessere Importgiiter nachge-
lagerte Branchen wettbewerbsfahiger machen und
starken konnen. Die Schwachen werden verdrangt
und durch Starkere ersetzt, was anderen Unterneh-
men helfen kann. Insgesamt sind also die kataly-
tischen Effekte mit einem Strukturwandel verbun-
den, der einen Teil der Unternehmen einer Region
begiinstigt und einen anderen Teil schadigt.

Weitrdumige regionale Effekte
(Spillover-Effekte)

In der Literatur wird die Frage diskutiert, welche

Effekte Luftverkehr nicht nur in der engeren Re-

gion rund um einen Flughafen herum hat, son-

dern grofiraumig auch in anderen Regionen. Eine

Luftverkehrsinfrastruktur ist zundchst einmal Teil

einer engeren Region (z. B. Raum Ko&ln-Bonn)

und 16st dort Effekte aus. Es gibt aber auch einen

Raum um die engere Region herum. Und es wurde

die Frage gestellt, wie dieser weitere Raum durch

eine Luftverkehrsinfrastruktur, die sich anderswo
angesiedelt hat, beeinflusst wird. Dabei hat die

Infrastruktur folgende Auswirkungen: Sie verbin-

det zum einen die stddtischen Agglomerationen

mit den , less-developed Communities”, in denen
sich Teile der Produktion befinden. Zum anderen
verbindet sie eine Agglomeration mit anderen Ag-
glomerationen, um einen Austausch der Ideen zu

ermoglichen (OECD 2012: 195).

Es zeigt sich, dass ein Flughafen die relative
Attraktivitdt verschiedener Regionen eines gro-
Reren Gesamtgebietes (Bundesland, Gesamtstaat)
in unterschiedlichem Mafle verdndert. Fiir dieses
Phanomen wurde der Begriff der Spillover-Effekte
verwendet, der fiir die Ubertragung von wirt-
schaftlichen Impulsen einer Region in eine andere
verwendet wird (Bogai/Wesling 2011: 80). Diese
Ubertragung kann mehrere Richtungen haben.

— Reichtumseffekte: Eine These lautet, dass eine
durch Luftverkehr reicher gewordene Regi-
on tiber mehr Kaufkraft verfiigt. Sie kann ihre
Nachfrage nach Giitern steigern und befruchtet

dadurch auch entfernt vom Flughafen gelegene
Regionen.

— Produktivititseffekte: Eine andere These greift das
empirisch beobachtete ,leeching behavior” auf.
Demzufolge werden in Regionen mit verbes-
serter Luftverkehrsinfrastruktur hoherwertige
Arbeitspldtze relativ attraktiver. Die Chancen
fiir Arbeit mit hoher Produktivitdt steigen. Dies
setzt entsprechend gebildete Arbeitskrifte vo-
raus. Es kommt dazu, dass die produktiven Ar-
beitskrédfte aus anderen Regionen ,ausgesaugt”
werden. Vom Flughafen entfernt gelegene Regi-
onen verlieren hochwertige Arbeitspldatze und
fallen im Wettbewerb der Regionen zurtick.

Bogai und Wesling vom Institut fiir Arbeitsmarkt-
forschung in Nirnberg schlussfolgern: ,Eine ge-
samtwirtschaftliche Nettobetrachtung, die die ne-
gativen Auswirkungen einer Flughafeninvestition
auf andere Regionen einschliefdt, kann neutrale
oder sogar negative Beschiftigungseffekte ermit-
teln, insbesondere wenn die Produktivitiatseffekte
dominieren” (Bogai, Wesling 2011: 80).

Ein konkretes Beispiel solcher Spillover-Effekte
findet sich bei Basler und Bulwien (Basler/Bulwi-
en: 2007). Die Autoren zeigen, dass ein attrakti-
verer Flughafen Miinchen von den erwarteten
1,9 Millionen zusdtzlichen Origindrpassagieren
1,6 Millionen Passagiere von anderen Flughéfen
und der Bahn abwirbt. Es sind Menschen, die
ohne den Ausbau des Flughafens Miinchen von
anderen Flughéfen abgeflogen oder mit der Bahn
gereist wdren (Basler/Bulwien: 2007: 85). Man er-
kennt, wie eine Region auf Kosten von anderen
Regionen wichst.

4.3. Probleme katalytischer Effekte

Nachdem die Wirkungsmechanismen erldutert
wurden, sollen im Folgenden die Probleme darge-
stellt werden, die in der Literatur im Zusammen-
hang mit den katalytischen Effekten des Luftver-
kehrs diskutiert werden.

4.3.1. Das Kernstadt-Umland-Problem

Ein in der Literatur diskutiertes Problem ist die Fra-
ge der Raumgerechtigkeit. Beobachtet wird jenseits
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betriebswirtschaftlicher Strukturen einer Branche
ein ,Kernstadt-Umland-Konflikt” (Knippenberger
2012: 113). Dieser dauflert sich darin, dass die je-
weilige Kernstadt - i. d. R. erfolgreich — versucht,
Luftverkehrsinfrastruktur zu kontrollieren. Das
gelingt durch Beeinflussung der Standortwahl
(auf stadtischem Gebiet wie in Frankfurt oder
Berlin) oder Besetzung von Gremien mithilfe von
Stimmrechtsanteilen an Unternehmen (Knippen-
berger 2012: 114). Innerhalb der Region gibt es
Kampfe um die Lasten des Luftverkehrs. Es las-
sen sich Verlierer und Gewinner feststellen. Fiir
die Rhein-Main-Region wird beispielsweise ein
soziales Problem der Lastverteilung konstatiert,
das darin besteht, dass die drmere Bevolkerung
besonders zu leiden habe, wahrend die wohlha-
benderen Teile der Bevolkerung geschont wiirden
(Knippenberger 2012: 114).1° In Deutschland ge-
ben wohlhabendere Haushalte (mit einem Netto-
einkommen zwischen 5.000 Euro und 7.500 Euro
p-M.) fiir Auslandspauschalreisen 17-mal mehr
aus als arme Haushalte (mit einem Nettoeinkom-
men zwischen 500 und 900 Euro).! Sie leben aber
nicht 17-mal hdufiger in den fluglarmbelasteten
Gebieten, sondern eher umgekehrt.

Beispielhaft fiir die Konflikte kann auch Berlin
genannt werden: Hier hat das Ziel der Kernstadt,
den Flughafen auf sein Gebiet zu ziehen, zu ei-
ner Belastung von Gegenden im Siidwesten und
Stidosten der Stadt gefiihrt, was Proteste ausloste
und bei einer anderen Standortwahl (z. B. Speren-
berg) hitte vermieden werden kdonnen. Gibt man
diesen Protesten durch Verlegung von Flugrou-
ten nach, muss der Luftverkehr Umwege fliegen,
was die Effizienz verringert und damit einen Teil
der katalytischen Wirkungen des Luftverkehrs
mindert. Dieser Konflikt hdtte bei einer anderen
Standortwahl vermieden werden konnen.

4.3.2. Infrastruktur und Machtaspekte

Wenn die Infrastruktur an Grofde zunimmt, kann
es dazu kommen, dass sie, d. h. deren Vertreter, an-
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fangen, den Raum zu dominieren. Die Vertreter der
entwickelten Infrastruktur werden zu einem Macht-
faktor in der Region, der die weiteren Entscheidun-
gen tiiber die Fortentwicklung einer Region beein-
flusst und zwar ohne die Vor- und Nachteile fiir die
Region sachgerecht abzuwégen, vielmehr aus rein
selbstbezogenen Griinden. Die aufgebaute Infra-
struktur verselbststandigt sich quasi und kampft um
das eigene Wachstum, ohne auf den Raum Riick-
sicht zu nehmen, in dem sie sich befindet.

Die OECD hat in einer aktuellen Studie auf die-
se Gefahren aufmerksam gemacht. Hintergrund
ist die niedrige volkswirtschaftliche Rendite oder
die vollig fehlenden Vorteile, die aus Verkehrsin-
frastruktur-Investitionen in vielen Liandern resul-
tieren. Die OECD macht Fehlinvestitionen dafiir
verantwortlich. Sie sieht Gefahren durch einen
»degree of monopoly power that may require
government oversight, monitoring and regula-
tion” (OECD 2012: 161). Die Vertreter der Infra-
struktur fangen der OECD zufolge an, wichtige
Entscheidungstrdager der Region zu beeinflussen,
um ihre Interessen durchzusetzen. In diesem Lich-
te wird die ,,Grofie” einer Branche, z. B. dargestellt
iiber die Summierung von direkten, indirekten
und induzierten Arbeitspldtzen, zu einem Instru-
ment, die Politik von der Wichtigkeit und Bedeu-
tung zu tiberzeugen und implizit mit einer entspre-
chend grolen Anzahl Wahlerstimmen zu drohen,
um gewliinschte Projekte durchzusetzen.

In den USA ist diese Beeinflussung in jiingster
Zeit in eine neue Phase eingetreten. Die grofien
Flughéfen haben sich in den letzten Jahren Gut-
achten auf Basis der Input-Output-Methode unter
Weglassung aller negativ wirkenden Zahlungsstro-
me (z. B. Outgoing-Tourismus) erstellen lassen, die
ihnen eine exorbitante Bedeutung bescheinigen.
Dem Gutachten des Flughafens Chicago o’Hare
zufolge (erstellt vom Beratungsunternehmen CDM
Smith 2012) kommt der Flughafen auf 234.000
Beschiftigte und erzeugt ein Bruttosozialprodukt
von 29,9 Milliarden US-Dollar p.a. Allein die aus-
gezahlten Lohne machen 8,8 Milliarden US-Dollar

10 Allerdings galt dieses Argument offenbar nur, solange tiberhaupt noch Spielraume vorhanden waren, Entscheidungen in diese oder jene
Richtung zu lenken. Im Fall des letzten Ausbaus des Flughafens Frankfurt waren die Spielrdume so gering geworden, dass mit Mainz und den
stidlichen Frankfurter Stadtteilen auch Gebiete betroffen wurden, die nicht in dieses Schema passen.

11 Vgl. Statistisches Bundesamt 2008.
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p-a. aus. Bei Atlanta sind es sogar 434.000 Beschf-
tigte und 58,2 Milliarden US-Dollar Wirtschafts-
leistung. Die Gutachten der anderen grof3en Flug-
hifen kommen zu vergleichbaren Ergebnissen
(Gunther 2014: 39ff.). Um sich diese Zahlen plas-
tisch zu machen, muss man sich verdeutlichen,
dass drei US-Flughéfen ausreichen, um ein grof3e-
res Bruttosozialprodukt zu erzeugen als die Bun-
deslander Rheinland-Pfalz oder Sachsen mit rund
vier Millionen Einwohnern.

4.3.3. Das Problem des Einzelhandels

Raumprobleme entstehen ebenfalls durch die
Genehmigung von Einzelhandelsflichen an
Flughéfen.

Das Ziel umfangreicher Einzelhandelsaktivita-
ten auf Flughafengeldnden ist das Generieren von
Einnahmen aus dem , Non-Aviation-Bereich”, um
damit Gewinne zu erzielen, vor allem aber den
,Aviation-Bereich” zu subventionieren, der da-
durch wettbewerbsfihiger wird (Knippenberger
2012: 161ff.). Flughafengebiihren fiir Airlines sin-
ken, die dadurch ihren Kundinnen und Kunden
glinstigere Preise anbieten konnen. Auf der Suche
nach immer weiteren Einnahmen aus dem Non-
Aviation-Bereich sind grofie Flughéfen dazu tiber-
gegangen, nicht nur die Reisenden zu versorgen,
sondern auch Einzelhandel anzusiedeln, welcher
die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit den tag-
lichen Bedarfen versorgt (Knippenberger 2012:
162). Dies wirkt sich auf die Umsitze und Chan-
cen des Einzelhandels in den Wohnortkommunen
der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter aus, deren
wirtschaftliche Entwicklung beeintrachtigt wird.
Zusétzlich zu den Flughafenmitarbeitern wird von
Flughédfen auch noch auf sonstige Bewohnerin-
nen und Bewohner des Umlandes gezielt, die tiber
ein attraktives ,Erlebnisshopping” im Flughafen
gelockt werden. Das Beratungsunternehmen AT
Kearney rdt Flughdfen, die Kaufkraft der umlie-
genden Region an sich zu ziehen: ,Es [ist] sehr
lohnend, mehr als bisher die ankommenden Pas-

sagiere sowie Mitarbeiter, Abholer, Besucher und
Anwohner mit starken und eigenstandigen Retail-
Konzepten zu gewinnen” (Kearney 2008: 9). In der
Konsequenz bedeuten derartige Entwicklungen,
dass die Umlandgemeinden die katalytischen Vor-
teile des Flughafens, die eventuell auf ihren Ge-
bieten wirksam werden, zuerst mit einem Abfluss
an Kaufkraft an die Flughéfen selbst ,bezahlen”
miissen. Das bedeutet anders formuliert, dass den
Kommunen erst Kaufkraft entzogen wird - sie also
erst geschwacht werden —, damit ihnen durch die
katalytischen Effekte des Luftverkehrs dann wie-
der Vorteile entstehen.

Die katalytischen Effekte des Luftverkehrs wer-
den also nicht kostenlos erlangt, sondern sie ent-
stehen auf Kosten lokaler Strukturverdnderungen,
die eindeutige Verlierer haben. Die Politik ldsst die
negativ betroffenen Kommunen héufig alleine.
Das Hessische Wirtschaftsministerium hat auf An-
fragen betroffener Kommunen beispielsweise ge-
antwortet, es bestiinde , kein rechtlicher Anspruch
auf Nichtverschlechterung einer vorhandenen
Wettbewerbssituation”!2.

4.3.4. Sekunddre AnpassungsmaBnahmen

In der Literatur wird diskutiert, welche Beschafti-
gungs- und Wohlfahrtswirkungen von den sekun-
dédren Anpassungsmafinahmen ausgehen, die mit
dem Ausbau einer Verkehrsinfrastruktur verbun-
den sind.

Es wird deshalb gefragt, wie verniinftige, ,hei-
le” lokale Strukturen wieder hergestellt werden
konnen, nachdem eine Flughafeninfrastruktur
eine Region verdndert hat. Hierzu haben Wittmer
und Vespermann (2011) (von der Lufthansa) ei-
nen Vorschlag gemacht. Sie zeigen in ihrem Bei-
trag auf, dass die Moglichkeit besteht, einen Teil
der negativen Effekte des Luftverkehrs relativ sim-
pel dadurch zu bereinigen, dass die Menschen aus
den belasteten Gebieten wegziehen.

Volkswirtschaftlich kann es mit relativ gerin-
gen Kosten verbunden sein, in einem sekundéren

12 Die Politik hatte zuerst einen Antrag des Flughafens Frankfurt unterstiitzt, 8.000 m? Einzelhandelsflichen am geplanten Terminal III
zu genehmigen, die z. T. auch auf die Kaufkraft der lokalen Bevolkerung der anliegenden Gemeinden zielte. Das schwiacht lokale Kommu-
nen (vgl. Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung 2007: 2463, zitiert nach Knippenberger 2012: 143). Eine
Raumvertrdglichkeitsuntersuchung der geplanten Kapazititen und ihrer Nutzung wurde nicht durchgefiihrt (vgl. Knippenberger 2012: 143).
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Strukturwandel die negativen Effekte der errichte-
ten Infrastruktur durch Wegzug der Geschidigten
zu bereinigen. Die betroffenen Wirtschaftssubjek-
te verlagern ihren Standort und weichen so den
durch den Luftverkehr ausgeldsten negativen
Effekten aus. Auch diese Verlagerungen l6sen Be-
schaftigungseffekte aus. ,Yet, since people have
the choice to move away from or not move to
noisy regions around airports, these negative ef-
fects can be overcome more easily than the loss of
positive social effects can be compensated.”

Der von Wittmer und Vespermann aufgezeig-
te Mechanismus lautet also: Im ersten Schritt sie-
delt sich eine Luftverkehrsinfrastruktur in einem
Raum an. Im zweiten Schritt expandiert sie und
dehnt sich iiber das raumvertragliche Maf3 hinaus
aus. Im dritten Schritt wird das raumvertragliche
Maf} dadurch wieder hergestellt, dass die Men-
schen wegziehen und sich die lokalen Strukturen
an die Luftverkehrsinfrastruktur anpassen. Oder
anders formuliert: Die sozialen Kosten eines Frei-
zuges einer belasteten Region werden als geringer
angenommen als die sozialen Kosten, die durch
den Verzicht auf die positiven katalytischen Ef-
fekte des Luftverkehrs entstehen. Dies hat selbst-
verstandlich Einfluss auf die Beschaftigung. Al-
lerdings sind diese Effekte noch nicht berechnet
worden. Auch dieses Beispiel zeigt, dass katalyti-
sche Vorteile nicht kostenlos sind, sondern An-
passungskosten (und soziale Ungerechtigkeiten)
verursachen, die gegenzurechnen sind.

4.4. Die Hbhe katalytischer Effekte

Im vorherigen Kapitel wurde die Diskussion der
katalytischen Effekte anhand der Literatur nach-
gezeichnet. Es ist eine Vielzahl an denkbaren Wir-
kungen und Wirkungsrichtungen sichtbar gewor-
den. Welche davon zeigen sich nun aber in der
Realitat? Dieser Frage soll im Folgenden anhand
von drei Beispielen nachgegangen werden.

4.4.1. Beispielhafte Berechnungen/Ausschnitts-
betrachtungen

In einem Gutachten fiir den Flughafen Miinchen
untersuchen Basler & Partner AG sowie Bulwien
Gesa AG die katalytischen Effekte des Luftver-
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kehrs (Basler/Bulwien 2007; Basler 2010). Ankntip-
fungspunkt ist die ,Erreichbarkeit” der Region
Miinchen, die sich durch den Luftverkehr verbes-
sert. Allerdings stellen die Autoren fest, dass die
katalytischen Effekte schwer zu messen sind. Sie
beschrianken sich daher darauf, die katalytischen
Effekte anhand von Beispielrechnungen zu be-
leuchten (Basler/Bulwien 2007:83). Diese auf einer
Ausschnittsbetrachtung basierenden Berechnun-
gen sind interessant, weil sie zeigen, wie man sich
katalytische Effekte konkret vorstellen kann.

Zundchst: Was 16st die katalytischen Wirkun-
gen aus? Die Autoren sprechen von der ,Erreich-
barkeit”. Als Erreichbarkeit wird die verkehrliche
»Verflechtung” eines Standortes mit anderen
Standorten bezeichnet (Basler/Bulwien 2007:84).
Die Verflechtung kann nach ihrer ,Starke” gemes-
sen werden. Eine stirkere Verflechtung macht eine
Zielregion fiir Unternehmen aus anderen Teilen
der Welt (Herkunftsregion) ,interessanter” (Basler/
Bulwien 2007:83).

Wie wird nun Verflechtung gemessen? Die Auto-
ren messen zunachst die Zahl der Flugbewegungen
in die verschiedenen Regionen der Welt. Je hoher
die Zahl der Flugbewegungen ist, desto starker ist
die Verflechtung. Erhohen sich die Flugbewegungs-
zahlen stark zu jenen Regionen, die wirtschaftlich
bedeutend sind, ist die Verflechtung niitzlicher, als
es bei einer Zunahme von Verbindungen zu un-
wichtigen Regionen der Fall ist. Besonders niitzlich
ist die Zunahme von Verflechtungen mit Regionen,
die aufstrebend sind (Basler/Bulwien 2007:85).

Aber nicht nur die Zahl der Flugbewegungen
beeinflusst die Erreichbarkeit. Basler und Bulwien
messen auch die Zahl der Passagiere, (Basler/Bulwi-
en 2007:85). Je mehr Passagiere reisen, desto mehr
Menschen haben offenbar einen Vorteil von der
Verflechtung.

Wie wird nun der Nutzen des Ausbaus gemes-
sen? Basler und Bulwien unterscheiden zwei Fél-
le: Neuverkehre und Verkehre, die schon vor dem
Ausbau bestanden haben.

Reisezeiteffekte

Fiir Verkehre, die auch vor einer Veranderung der
Infrastruktur schon existiert haben und nach der
Infrastrukturverbesserung nur schneller oder bil-
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liger abgewickelt werden, bietet sich eine relativ
einfache Methode an, die katalytischen Effekte
zu schitzen (zum Folgenden siehe Basler/Bulwien
2007: 86f.): Es wird ermittelt, wie sich der Reiseauf-
wand, d. h. die Reisezeit, zu einer gegebenen Desti-
nation durch eine verbesserte Infrastruktur verrin-
gert. Dieser verringerte Aufwand wird anschlieRend
bewertet. Dazu wird der Wert einer Arbeitsstunde
einmal fiir Geschiftsreisende und dann fiir Privat-
reisende ermittelt. Diese werden im Gutachten von
Basler und Bulwien auf der Grundlage von Daten
aus der Bundesverkehrswegeplanung mit rund
21 Euro fiir Geschiéftsreisen und 6 Euro fiir Privat-
reisen (Stand 2002) angegeben. Wird dies mit der
Zahl der betroffenen Reisenden multipliziert, erhélt
man eine Groflenordnung des Nutzens der verbes-
serten Infrastruktur. Fir den Flughafen Miinchen
resultiert daraus ein Wert von rund 21 Millionen
Euro p.a. Entsprechend betragen die katalytischen
Effekte aus einer Verkiirzung der Reisezeiten durch
den Ausbau des Flughafens Miinchen hochgerech-
net also rund 21 Millionen Euro p. a. Das ist ein
erstaunlich geringer Betrag.

Nutzen Neuverkehr

Fiir Neuverkehr lassen sich die katalytischen Ef-
fekte nicht aus einer Reisezeitverkiirzung ableiten.
Es muss vielmehr der gesamte Effekt einer Reise
betrachtet werden. Es wird vorgeschlagen, den
Umsatz zu erfassen, der mithilfe einer zusatzli-
chen Flugreise induziert wird. Basler und Bulwi-
en verdeutlichen diesen Effekt anhand eines Bei-
spiels. Sie sehen keine Moglichkeit, ihn insgesamt
zu berechnen (Basler/Bulwien 2007: 87f.). Das
Beispiel bezieht sich auf ein Beratungsprojekt, das
Basler und Bulwien selbst durchgefiihrt haben. Es
geht um ein Projekt, bei dem fiir einen Kunden
Leistungen erbracht wurden, was bezogen auf 22
Beratertage eine Flugreise erforderte. D.h. 22 Be-
ratertage hatte entfallen miissen, wenn eine Flug-
reise entfiele. Anders formuliert: Eine Flugreise
induzierte den Umsatz von 22 Beratertagen. Bei
einer Tagesgage von 1.250 Euro 16st eine Flugreise
mithin 27.500 Euro Umsatz aus.

Allerdings ist nicht gesagt, dass der Umsatz
ohne Flugreise unterblieben wére. Der Berater
konnte ohne Flugreisemdoglichkeit am Zielort

eine Niederlassung unterhalten, was fiir die Be-
schaftigung am Zielort von Vorteil wire. Oder
der Kunde hitte ein Beratungsunternehmen vor
Ort eingeschaltet, was ebenfalls fiir die Beschaf-
tigung am Zielort giinstig widre. Man erkennt
hier, wie die Moglichkeit einer Flugreise zu einer
Verschlechterung der Beschiaftigungssituation an
einem Ort, hier dem Zielort, beitragt. Vielleicht
kann auch eine einmal eingefddelte Geschifts-
beziehung dauerhaft hohere Umsitze erzeugen,
ohne weitere Fliige zu erfordern.

Diese beispielhaft vorgetragenen Einwidnde
zeigen, wie schwer es ist, die katalytischen Effekte
tatsachlich vollstandig zu erfassen. Deshalb wurde
nach alternativen Methoden gesucht.

4.4.2. Versuch einer vollstandigen
Quantifizierung

Eine ganz andere Methode zur Berechnung kataly-
tischer Effekte wurde von Baum, Schneider, Esser
und Kurte im Rahmen eines Gutachtens fiir den
Flughafen Frankfurt vorgeschlagen (Baum et al.
2004 und 2006). Anders als Basler/Bulwien (2007),
die beispielhaft vorgegangen sind, versuchen
Baum et al., die katalytischen Effekte des Flugha-
fenausbaus vollstindig quantitativ zu ermitteln.
Die Autoren berechnen mit ihrer Methode fast
80.000 zusatzliche Beschiftigte, die durch den
Flughafenausbau durch katalytische Wirkungen
zustande kommen (Baum et al. 2004: 125).

Wie sind die Autoren vorgegangen?

Baum et al. verwenden eine 6konometrische
Methode. Aufgrund der oben aufgezeigten Schwie-
rigkeit, die katalytischen Effekte direkt zu messen,
wdhlen sie eine indirekte Vorgehensweise (Baum
et al. 2004: 63). Die Hypothese lautet, dass der
Luftverkehr durch die von ihm ausgel6sten kata-
lytischen Effekte zu einer hoheren Wertschopfung
in einer Region fiihrt. Messbar sei dies tiber die
Grofie Wertschopfung je Einwohner (Baum et al.
2004: 61). Hat man diese hohere Wertschopfungs-
quote ermittelt, lasst sich daraus mithilfe tiblicher
volkswirtschaftlicher Relationen und 6konometri-
scher Verfahren die Mehrbeschiftigung ableiten.
Die Autoren wdhlen aus den Hunderten von
Flughafenregionen in Europa elf zur Messung

WISO

Diskurs

29



WS90

Diskurs

30

der Effekte aus. Zusitzlich betrachten sie noch
die Region Mittelhessen, die bei ihnen als Proxi
fiir Regionen ohne Flughafen gilt. Wie die em-
pirischen Daten zeigen, liegen sowohl das Wert-
schopfungsniveau als auch die Wertschopfungs-
wachstumsrate in allen Flughafenregionen tiber
dem jeweiligen Landesdurchschnitt. In Mittelhes-
sen liegt sie darunter. In diesen Differenzen zei-
gen sich die katalytischen Wirkungen des Luftver-
kehrs (Baum et al. 2004: 63).

Nun wird ein Index erstellt, der die Qualitat
des Luftverkehrsangebotes in den Regionen er-
fasst (,,Luftverkehrswertigkeitsindex”) — der Index
besteht zu 60 Prozent aus den Passagierzahlen,
zu 20 Prozent aus dem Frachtaufkommen und
zu 20 Prozent aus der Zahl der angeflogenen Di-
rektziele (Baum et al. 2004: 87ff.). Diesem Index
werden das Niveau und die Dynamik der regio-
nalen Wirtschaftskraft gegeniibergestellt. Auf
diese Weise kann festgestellt werden, wie der
»Einfluss“ der Qualitdt des Luftverkehrsangebo-
tes, d.h. der ,Luftverkehrswertigkeitsindex”, auf
die wirtschaftliche Entwicklung einer Region ist
(Baum et al. 2004: 46). Genau genommen kann
nicht der ,Einfluss”, sondern nur die Korrelation
festgestellt werden, aber im Gutachten wird von
vornherein von einer einseitigen Kausalitdt aus-
gegangen, deshalb , Einfluss”.

Was sind die Ergebnisse?

Baum et al. zeigen, dass eine hohe Luftver-
kehrswertigkeit, also letztlich mehr Passagiere,
mehr Fracht und mehr Direktverbindungen das
Wohlstandsniveau und die Wachstumsraten von
Regionen iiber den Landesdurchschnitt heben.!
Baum et al. kénnen jedem Zuwachs an Luftver-
kehr einen Zuwachs an Wirtschaftswachstum
und damit einen Zuwachs an Beschiftigung und
Wohlstand zuordnen. Mit Ausbau des Flughafens
steigt die Arbeitsproduktivitit um 4,6 Prozent
schneller als in der Bundesrepublik insgesamt
und die Wertschopfung um 9,6 Prozent. 79.000
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Beschiftigte werden zusitzlich in der Region ge-
bunden (Baum et al. 2004: 123).

Probleme des Gutachtens

Damit ist gezeigt, wie die katalytischen Effekte ge-
samthaft geschdtzt werden konnten. Das Gutach-
ten von Baum et al. wird hier nur der Methodik
wegen dargestellt und nicht der konkreten Prog-
nosedaten wegen. Denn diese haben sich als nicht
robust herausgestellt. Es fiel auf, dass das Gutach-
ten mit sehr alten Daten arbeitete, was als Indiz
gewertet wurde, dass der Datensatz entsprechend
ausgewdhlt worden sein kénnte, um gewiinschte
Ergebnisse zu erhalten. Die Zeitreihen der ver-
schiedenen Regionen zu deren wirtschaftlichen
Entwicklungen fingen relativ willkiirlich zwischen
1980 und 1993 an und endeten 1998, obwohl das
Gutachten erst 2004 erstellt worden war. Dies er-
weckte Misstrauen. Das zustdndige hessische Mi-
nisterium verlangte eine Aktualisierung. Das Er-
gebnis der Uberarbeitung war niederschmetternd,
denn die positive Beziehung zwischen Flughafen-
grofle und regionalem Wachstum™ fand sich in
den aktualisierten Daten nicht mehr. Es gab keine
Beziehung mehr zwischen Luftverkehrsentwick-
lung und regionaler Wirtschaftsentwicklung, d.h.
Regionen mit groflen Flughdfen wuchsen nicht
mehr schneller als Regionen mit kleinen Flugha-
fen oder Regionen ohne Flughdfen. Das ist auch
das Ergebnis, dass das Rheinisch Westfdlische Ins-
titut fiir Wirtschaftsforschung aus Essen in einem
Gutachten 1999 (RWI 1999) und die OECD 2012
ermittelt haben. Die Gutachter Baum et al. kom-
mentieren dies in ihrem tiberarbeiteten Gutachten
(Baum et al. 2006) so: ,In der jiingeren Vergan-
genheit verliefen gesamtwirtschaftliche und regi-
onalwirtschaftliche Entwicklung gleichgerichtet.”
Dies, so das Gutachten, sei auf eine ,im Vergleich
zur Gesamtwirtschaft tiberdurchschnittlich sin-
kende Beschiftigung im Produzierenden Gewerbe
und der damit einhergehenden tiberdurchschnitt-

13 Die Autoren errechnen fiir Frankfurt eine Elastizitdt von rund 1,1. D.h. wenn der Luftverkehrswertigkeitsindex um zehn Prozent gestie-
gen ist, dann ist auch die Differenz zwischen der regionalen Pro-Kopf-Wertschopfung in der Region Frankfurt und der Pro-Kopf-Wertschop-
fung im Bundesdurchschnitt um elf Prozent hoher (vgl. Baum et al. 2004: 101).

14 D. h. zwischen Luftverkehrswertigkeitsindex und relativer Wirtschaftsentwicklung.
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lich steigenden Arbeitslosigkeit zurtickzufiihren”
(Baum et al. 2006: 122).

Zusammenfassend ergab sich zwischen Luft-
verkehrswertigkeit und regionaler Beschiftigung
mit unbeeinflussten Daten kein Bezug. Die regi-
onale Beschiftigung entwickelt sich somit unab-
hingig von der Qualitdt des Luftverkehrs und der
Grofie des Flughafens.

In Zukunft wire zu fordern, dass Autoren
derartiger Studien nachweisen miissen, dass ihre
Ergebnisse robust sind. Ansonsten konnen die
Ergebnisse nicht verwendet werden, weil die In-
teressenkonflikte — es handelt sich immerhin um
Auftragsstudien von Flughdfen — zu grof3 sind.
Letztendlich verwundert es, welch grofie Bedeu-
tung Auftragsgutachten in der Offentlichkeit oft
haben und welche unkritische Zustimmung sie
héaufig in Politik und Wirtschaft finden, obwohl
deren Charakter als Auftragsstudie doch offen-
sichtlich ist. Letztendlich geschieht die unkri-
tische Akzeptanz von Auftragsstudien auf dem
Riicken der Beschiftigten, denn die wahre Be-
schaftigungswirkung von wirtschaftlicher Aktivi-
tat wird gar nicht betrachtet.

4.4.3. Globale Erreichbarkeit

Im Folgenden stellen wir die Forschungsergeb-
nisse eines schweizerischen Forschungsinstituts,
der BAK Basel Economics AG, vor. Ahnlich wie
die Autoren Baum et al. arbeitet das Forschungs-
institut BAK Basel die katalytischen Effekte des
Luftverkehrs mithilfe von dkonometrischen Un-
tersuchungen heraus. Das erspart, alle Wirkungs-
beziehungen einzeln zu betrachten.

Die Autoren untersuchen das Verhiltnis zwi-
schen Luftverkehr und der wirtschaftlichen Ent-
wicklung der jeweiligen Region (zum Folgenden
BAK Basel 2005). Der Luftverkehr wird anhand
seiner Qualitdt gemessen. Die Autoren sprechen
von der ,Erreichbarkeit” von Orten. Dabei han-
delt es sich um eine Grofle, die dhnlich wie der
Luftverkehrswertigkeitsindex von Baum et al. die
Giite der Verkehrsinfrastruktur fiir eine Region

misst. BAK Basel versucht herauszufinden, wie
die Qualitdt der Verkehrsanbindung einer Region
die 6konomische Leistungsfahigkeit dieser Region
verandert. Genau das sind die katalytischen Effek-
te des Luftverkehrs.

Finanziert wurde das Projekt urspriinglich
durch die Schweizer Nationalbank, die Ziiricher
Kantonalbank und das schweizerische Finanzmi-
nisterium. Im Mérz 2014 hat BAK Basel auch eine
Auftragsstudie fiir den Flughafen Frankfurt heraus-
gegeben, in der selektiv Teile der bisherigen For-
schungsergebnisse herausgestellt wurden.

Wie ist das Modell von BAK Basel aufgebaut?!®

Das Modell ist im Kern ein Verkehrszellenmo-
dell, das die Welt in Regionen aufteilt, zwischen
denen Austauschbeziehungen stattfinden, die
durch eine Verkehrsinfrastruktur via Pkw, Bahn
und Luftverkehr unterstiitzt werden. Als Indika-
toren der Verkehrsqualitat flieffen die Reisepa-
rameter — welche Reisezeiten, Frequenzen, auch
Transfer- und Check-in-Zeiten umfassen — von
den Quellregionen zu rund 300 Zielregionen ein.
Weiter flie3t das BIP der jeweiligen Zielregionen
als Gewichtungsfaktor ein. Das BIP einer Region
wird als Indikator fiir die Attraktivitit eine Zielre-
gion verwendet. Je grofler das BIP ist, das in einer
Region erwirtschaftet wird, desto vielfdltiger kon-
nen die Geschiftsmoglichkeiten in einer Region
sein und desto niitzlicher ist eine attraktive An-
bindung an diese Region — so die Annahme. Als
Reisezeit gilt im globalen Segment des Modells die
kiirzeste Flugverbindung inklusive der Zu- und
Wegfahrtzeit zum Flughafen und im kontinen-
talen Segment die kiirzeste Verbindung der alter-
nativen oder kombinierten Verkehrstrager Bahn,
Strafe und Luft. Das bedeutet, eine Region gilt
dann als vergleichsweise gut erreichbar, wenn die
wichtigen Regionen der Welt, d. h. diejenigen mit
den hochsten absoluten BIP-Werten, mit guter
Frequenz und kurzer Gesamtreisezeit erreicht wer-
den kénnen (BAK Basel 2011: 7).

Von zentraler Bedeutung ist hierbei die ,FEr-
reichbarkeit” eines Ortes, die eine Funktion des

15 Vgl. BAK Basel 2013: Erreichbarkeitsmodell; siehe http://www.bakbasel.ch/wDeutsch/competences/location_factors/accessibility/

accessibility_modellW3DnavanchorW261010078.shtml (5.12.2013).
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erreichbaren BIP am Zielort aller moglichen Rei-
sen ist. Alle per Reise erreichbaren BIP werden
aufsummiert. Dabei werden sie gewichtet mit ei-
nem Faktor, der den ,Raumwiderstand”, d. h. die
Reisezeit, sowie einen Faktor fiir die Distanzsen-
sibilitdt einer Verbindung einschlieft. Wihrend
z.B. bei einem innerdrtlichen Weg fiinf Minuten
mehr oder weniger Wegzeit schon storend sein
konnen, spielen fiinf Minuten bei lingeren Dis-
tanzen keine Rolle mehr. Das Modell wertet rein
rechnerisch das erreichbare BIP mit zunehmen-
der Reisezeit immer mehr ab, wobei bei kurzen
Entfernungen schon kurze Zeitdifferenzen zu ei-
ner deutlichen Abwertung fiihren, wihrend dies
bei ldngeren Distanzen weniger der Fall ist. Bei
Interkontinentalverbindungen wird eine Halb-
wertszeit von zehn Stunden angenommen. D. h.
bei einer Reisezeit von zehn Stunden wird die
Wertigkeit des erreichbaren BIP um die Halfte re-
duziert (Infras, BAK Basel 2013).

Dieses Erreichbarkeitsmafl wird mit der wirt-
schaftlichen Entwicklung der Regionen vergli-
chen.’ Wenn iiberdurchschnittliche Erreich-
barkeit mit tiberdurchschnittlichem Wachstum
zusammentfallen, kann daraus auf die katalyti-
schen Effekte der Reiseinfrastruktur geschlossen
werden (BAK Basel 2011: 5).

Welche Ergebnisse wurden erzielt?

BAK Basel unterscheidet zwischen kontinen-
taler und globaler Erreichbarkeit. Kontinentale
Erreichbarkeit bezieht sich auf Ziele innerhalb
Europas. Die globale Erreichbarkeit bezieht sich
auf Ziele aufRerhalb Europas.

Zundchst ist festzustellen, dass sich im ge-
samten Gebiet Westeuropas von Schottland bis
Neapel und von Madrid bis Helsinki die inde-
xierte ,globale” Erreichbarkeit der Regionen in
einem relativ engen Band bewegt. Demgegen-
uber weist die Erreichbarkeit fiir Reisen inner-
halb Europas (,kontinentale” Erreichbarkeit)
wesentlich grofiere Differenzen auf. Zwischen
dem 25-Prozent-Quartil und dem 75-Prozent-
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Quartil liegen 65 Indexpunkte (BAK Basel 2011:
13). Es gibt deutliche Unterschiede zwischen
den Regionen im Zentrum Europas und den Re-
gionen an der Peripherie. Regionen in der soge-
nannten ,Wohlstandsbanane”, die von London
uber die Niederlande, das Ruhrgebiet, das Rhein-
Main-Gebiet, den Stuttgarter und Miinchener
Raum bis Mailand reicht, verzeichnen eine we-
sentlich hohere Erreichbarkeit als andere Orte,
trotz andernorts guter Flughifen.

Was ist die Ursache? Der Hauptgrund ist fol-
gender: Der Nutzen der Verkehrsinfrastruktur
hidngt nach dem Modell von BAK Basel auch
davon ab, welche Ziele man mit Verkehrsver-
bindungen erreichen kann. Regionen sind dann
gut angebunden, wenn sie viel BIP in kurzer
Zeit erreichen konnen. Das ist in den Regionen
der Wohlstandsbanane der Fall. Dort kann mit
hervorragender Infrastruktur per Bahn und Pkw
leicht ein grofles BIP, d. h. andere wichtige Un-
ternehmen, erreicht werden. Beispielhaft kann
dies an der Region Koln gezeigt werden. Die
Region Koln ist die nach BAK Basel am besten
verkehrstechnisch erschlossene Region in Euro-
pa und zwar trotz eines nur méflig bedeutenden
Flughafens. Der Grund liegt darin, dass im Um-
kreis von Koln viele andere wichtige Regionen
liegen, die mit den hervorragend ausgebauten
Stralen und Schienenverbindungen sehr gut
erreicht werden kénnen (BAK Basel 2011: 11).
Oder anders formuliert: Bei einer insgesamt gut
ausgebauten Verkehrsinfrastruktur ist der Stand-
ort und die Nahe zu den anderen relevanten
Unternehmen der entscheidende Faktor. Mehr
Luftverkehr bewirkt keine Verbesserung. Schiene
und Strafle sind oft ohnehin wichtiger.

Die globale Erreichbarkeit wird demgegen-
iber fast ausschliefdlich durch den Luftverkehr
gewdhrleistet. Jede Verdnderung der Flugpline
der Airlines schldgt sich sofort in der Erreichbar-
keit der Regionen nieder. Allerdings kommt es
im interkontinentalen Verkehr nicht auf die Mi-
nute an. Deshalb tritt der Standort eines Unter-

16 Vgl. BAK Basel 2013: Erreichbarkeit, in: http://www.bakbasel.ch/wDeutsch/competences/location_factors/accessibility/accessibility-
W3DnavanchorW261010042.shtml und http://www.bakbasel.ch/wDeutsch/competences/location_factors/accessibility/accessibility_mo-

dellW3DnavanchorW261010078.shtml (5.12.2013).
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nehmens an Bedeutung zurtick. Von tiberall her
kann man mittels des Hub-and-Spokes-Systems
die wichtigen Zielregionen in den USA und Asi-
en mit vergleichsweise attraktiven Reisezeiten
erreichen. Wéhrend fiir innerdrtliche Verbin-
dungen schon wenige Minuten Reisezeitdiffe-
renzen Orte mehr oder weniger attraktiv machen
sollen, sind die Zeittoleranzen fiir globale Ver-
bindungen grofler.'” Dies fiihrt fiir die meisten
europdischen Regionen dazu, dass auch periphe-
re Stidte und Regionen sehr gut angebunden
sind. Da sie mithilfe von landseitigen Anreisen
und Zubringerfliigen in kurzer Zeit einen Hub
erreichen konnen, der sie an die Zielorte in den
Kontinenten bringt. Die Hubs selbst haben die
schnellsten Verbindungen und sind deshalb glo-
bal am besten angebunden. Aber daraus konnen
die Regionen der Hubs nicht zwingend Vorteile
generieren. Denn im interkontinentalen Verkehr
kommt es nicht auf die Minute an.

Das kann man sich leicht klarmachen, wenn
man die Zwecke betrachtet, wegen derer gereist
wird. BAK Basel unterscheidet folgende Zwecke
(BAK Basel 2012: 55f.):

(i) tagliches Pendeln;

(i) Besuch von Messen und sonstigen terminge-
bundenen Events;

(iii) wenig terminkritische Geschédftsanbahnun-
gen und -vertiefungen.

Die Reisezeiten im globalen, kontinentiibergrei-
fenden Luftverkehr sind derzeit noch so lang,
dass praktisch von keinem Standort aus tagli-
ches Pendeln moglich ist. Wahrenddessen sind
sie in Bezug auf das Besuchen terminkritischer
Ereignisse und erst Recht fiir terminunkritische
Geschiftsanbahnungen so, dass zwischen den
bestangebundenen Regionen und den weniger
gut angebundenen Regionen keine kritischen
Zeitdifferenzen {tberschritten werden. Es gibt
also kaum Differenzierungsmoglichkeiten zwi-
schen den bestangebundenen Regionen und den
weniger gut angebundenen Regionen.

Erreichbarkeit und Beschéftigung in Regionen

Welche Bedeutung hat nun eine gute Verkehrsan-
bindung fiir die wirtschaftliche Entwicklung und
die Beschiftigung in den Regionen?

BAK Basel findet keine Effekte bei den absoluten
Beschiftigungszahlen. Deshalb wendet sich BAK
Basel wie viele andere Autoren den Produktivitits-
kennzahlen zu. Es zeigt sich: Im interkontinentalen
Verkehr steigert ein verbesserter Luftverkehr die
Produktivitdt einer Region etwas. Im kontinentalen
Bereich verschlechtert ein verbesserter Luftverkehr
die Produktivitdt einer Region im Mittel aller Re-
gionen. Diese Ergebnisse finden tibrigens in der
Auftragsstudie fiir den Flughafen Frankfurt keine
Erwdhnung (Infras, BAK Basel, 2013).

Um welchen Prozentsatz die interregionale Er-
reichbarkeit die Produktivitdt negativ beeinflusst,
wird nicht angegeben. Im interkontinentalen Ver-
kehr steigert eine verbesserte Verkehrsanbindung
die Produktivitdt einer Region tiber 14 Jahre sum-
miert um etwa 0,2 Prozentpunkte (1990 - 2003)
oder 0,014 Prozentpunkte p.a. (BAK Basel 2005:
27). Das sind keine besonders beeindruckenden
Werte.

Die Ursache der im Durchschnitt negativen
Produktivitdtsentwicklung von Regionen in Eu-
ropa trotz verbesserter Infrastruktur liegt in den
unterschiedlichen Entwicklungen von periphe-
ren und stark agglomerativen Regionen. Wenn
sich die Verkehrsinfrastruktur zwischen einer
eher peripheren und einer urbanen Agglomerati-
on verbessert, kommt es zu einer Wanderung der
hoherwertigen, produktiveren wirtschaftlichen
Aktivitat in die Ballungsrdume. Die Ballungsrdu-
me waren in den vergangenen Jahrzehnten die
Gewinner verbesserter Infrastruktur. Die periphe-
ren Rdume waren die Verlierer. Ob der Luftverkehr
dafiir verantwortlich ist, bleibt offen. Im Mittel
aller Raume hat verbesserte regionale Verkehrsin-
frastruktur deshalb einen negativen Wachstums-
beitrag geleistet (BAK Basel 2005: 280). An dieser
Entwicklung konnten auch die vielen Flughifen,

17 Eine Umfrage von BAK Basel zeigt, dass den Reisenden bei etwa zehn Stunden Reisezeit eine interkontinentale Verbindung nur noch

die Halfte wert ist (vgl. BAK Basel 2005: 29ff).
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die in Europa, insbesondere aber auch in Deutsch-
land an peripheren Standorten vorhanden sind,
nichts dndern.

4.5 Zusammenftassung

Wir haben drei unterschiedliche Berechnungen
der katalytischen Effekte gesehen. Grundproblem
der empirischen Verifizierung der katalytischen
Effekte ist die Komplexitdt. Es gibt viele Wirkungs-
kanile. Uber einige werden Regionen positiv in
ihrer Entwicklung befruchtet, tiber andere nega-
tiv. Der durch Verkehrsinfrastruktur ausgelOste
Strukturwandel ruft positive und negative Effekte
hervor. Das alles sind die katalytischen Wirkun-
gen des Luftverkehrs. Die Komplexitit erschwert
es, sie zu messen.

Eine Gruppe von Autoren geht anhand von
Beispielen vor. Die Ergebnisse aus solchen Beispie-
len sind plastisch und verstdndlich. Aber die Aus-
wahl der beleuchteten Effekte ist einseitig. Es sind
Auftragsstudien von Flughéfen und es werden nur
die positiv im Sinne des Auftrags wirkenden Effek-
te herausgegriffen. Die Vielfalt der katalytischen
Effekte kommt nicht zum Tragen.

Andere Autoren wihlen 6konometrische Me-
thoden. Davon wurden zwei ndher untersucht.
In einem Fall haben willkiirlich gewdhlte Indizes
verhindert, dass das Gesamtproblem der kataly-
tischen Effekte addquat abgebildet wurde. Auch
dies war eine Auftragsstudie eines Flughafens. Die
Ergebnisse waren geschont und stellten sich bei
einer Nachpriifung auf Anforderung durch das zu-
stindige Hessische Landesministerium als nicht
robust heraus.

Im Fall der Untersuchung von BAK Basel, ei-
nem unabhidngigen Forschungsinstitut, zeigten
sich die katalytischen Effekte des Luftverkehrs
uber alle Regionen betrachtet positiv, aber von
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begrenzter Grofienordnung. Straflen- und Schie-
nenverkehr spielen im europdischen Kontext eine
weit groflere Rolle. Zudem werden viele Regionen
vom Strukturwandel negativ betroffen. Im inter-
kontinentalen Verkehr spielt die Ansiedlung von
Flughéfen in einer Region keine besondere Rolle,
denn tiber das Hub-and-Spokes-System in Verbin-
dung mit guter landseitiger Anbindung sind viele
Regionen Europas wettbewerbsfihig an interkonti-
nentale Ziele angebunden.

Nicht nur BAK Basel, sondern auch andere For-
schungseinrichtungen haben in allerjiingster Zeit
die begrenzte katalytische Wirkung des Luftver-
kehrs thematisiert (vgl. Acosta-Ormaechea, Mo-
rozumi 2013). Dazu gehoren der Internationale
Wihrungsfonds IWF und die OECD. Die OECD
schreibt 2013: , Attempts have been made to measure
this contribution empirically, with somewhat under-
whelming results” (OECD 2013: 102). Investitionen
in Verkehrsinfrastrukturen zeigen: ,no significant
impact on output” (OECD 2013: 102) und einen
»absence of robust findings on growth effects” (OECD
2013: 103). OECD, IWF, BAK Basel, RWI kommen
zu dhnlichen Ergebnissen.

In vielen Studien werden Zahlen {ibertrieben.
Es werden Datenreihen so ausgewdhlt, dass sich
gewiinschte Ergebnisse abzeichnen. Es werden Ef-
fekte unterschlagen. Das ist gerade an der jiingsten
Veroffentlichung von BAK Basel fiir den Flughafen
Frankfurt zu erkennen (Infras, BAK Basel 2013),
die sich von den fritheren Darlegungen durch ein-
seitige Weglassung nicht gewtinschter Ergebnisse
auszeichnet. Es ist traurig, dass ein Institut, das in
der Schweiz fiir schweizerische Auftraggeber solide
Arbeit leistet, meint, in Deutschland fur deutsche
(Flughafen)
treffen zu konnen. Insgesamt gesehen werden Er-
gebnisse produziert, um Entscheidungen zuguns-
ten der Infrastruktur zu beeinflussen.

Auftraggeber Gefalligkeitsaussagen
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5. Fazit und Schlussfolgerung

Allgemeine Erkenntnisse

Welches Fazit lasst sich ziehen? Es wurden alle Be-
schiftigungswirkungen aufgezeigt, die derzeit in
der Literatur diskutiert werden. Dabei ist deutlich
geworden, dass viele der weit verbreiteten Erkennt-
nisse aus Untersuchungen stammen, die von der
Luftfahrtindustrie selbst oder ihr nahestehenden
Verbdnden in Auftrag gegeben wurden. In diesen
Veroffentlichungen und Gutachten werden die
tatsdchlichen Zusammenhinge nur teilweise und
einseitig beleuchtet. Es gibt systematische Liicken.
Ein objektives Bild entsteht nicht.

Insbesondere werden mithilfe einer verzerrt
angewandten Input-Output-Methodik einseitig
nur bestimmte Arbeitsmarktwirkungen berechnet
und andere weggelassen. Die Arbeitsmarktwirkun-
gen der Branche werden {iibertrieben dargestellt.
Dies kann anhand der Input-Output-Rechnung in
den Gutachten, die sich zu einem Standardinstru-
ment der Luftverkehrswirtschaft, sich selbst dar-
zustellen, entwickelt hat, gezeigt werden.

Aber auch in der Darstellung der katalytischen
Effekte wiederholt sich diese einseitige Perspekti-
ve. Die wirklichen katalytischen Effekte des Luft-
verkehrs sind jedoch ausgesprochen vielfiltig.
Darunter befinden sich positiv wirkende genauso
wie negativ wirkende. In Gutachten und Broschii-
ren der Luftverkehrswirtschaft und ihrer Verban-
de werden aber nur wenige der katalytischen Wir-
kungen angesprochen.

Es liegen neue empirische Erkenntnisse {iber
die Wirkungen des Luftverkehrs auf die regiona-
le Entwicklung und regionale Beschiftigung vor.
Besonders intensiv hat sich die OECD damit be-
fasst. Die Grundtendenz der Ergebnisse geht in
die Richtung ,no significant impact” und ,,under-
whelming results”, ,,absence of robust findings on
growth effects” (OECD 2013: 102). Das sind Urtei-
le aus dem Jahr 2013. Solche Ergebnisse hatten das
Rheinisch Westfdlische Institut fiir Wirtschaftsfor-

schung aus Essen und andere Autoren schon Ende
der 1990er Jahre erzielt (RWI 1999). Aber sie wur-
den beiseite gedrangt und nicht ernst genommen.

Da die Uberzeugung weit verbreitet ist, dass
Luftverkehr und generell Verkehrsinfrastruktur
notwendig sind, drdngt sich die Frage nach ei-
ner Erklarung auf. Die OECD fiihrt die fehlenden
messbaren positiven Wirkungen des Luftverkehrs
auf die regionale Wirtschaftsentwicklung und re-
gionale Beschidftigung darauf zuriick, dass in der
Vergangenheit zu viel in zu unrentable Verkehrs-
projekte investiert wurde. Der politische und lob-
byistische Druck, der auf regionale Entscheidungs-
trager ausgeiibt wurde und wird, hat einer Vielzahl
wenig niitzlicher Verkehrsprojekte die Tiir geoff-
net. Dies rdcht sich jetzt. Denn wie die Statistiken
zeigen, wachsen die davon betroffenen Regionen
eben nicht schneller als andere und erzielen eben-
so wenig mehr Beschaftigung.

Zweifelos ist die Luftverkehrswirtschaft eine
wichtige und unentbehrliche Branche. Aber sie
ist nur insgesamt wichtig. D.h. nicht an jedem
Standort muss es maximales Wachstum geben.
Das zeigen die Forschungsergebnisse insbesondere
der OECD auf.

In diesem Zusammenhang ist die Kritik an der
Luftverkehrsteuer unberechtigt. Die Luftverkehrs-
wirtschaft ist von wichtigen Abgaben befreit (Ke-
rosinsteuer, MwSt.) und erhalt zudem Subventio-
nen (laufende Betriebszuschiisse, Finanzierung der
Infrastruktur, Verzicht auf Figenkapitalrendite) an
vielen Flughdfen. Angesichts der fehlenden mess-
baren positiven Wirkungen von Luftverkehrsin-
frastrukturen auf die regionale Wirtschaft ist ein
Grund, die Branche zu subventionieren, kaum er-
kennbar. Die vielen nicht genutzten Flughéfen, die
ihren kommunalen und regionalen Tragern auf
der Tasche liegen und die Steuerzahler belasten,
zeigen, dass fiir die errichteten Kapazititen keine
Nachfrage vorhanden ist. Unternehmerinnen und
Unternehmer ziehen weite landseitige Anreisen
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bis tiber 300 km Entfernung dem Einsteigen vor
Ort vor. Dasselbe gilt fiir die Privatreisen der Urlau-
berinnen und Urlauber (Klophaus 2013; Intraplan
2013: 31ff.). Eine Verlagerung des Luftverkehrs auf
optimale Standorte unter Nutzung landseitiger
Verkehrsinfrastrukturen bei fairer Besteuerung ist
hier die beste Losung. Gerade die Neuorientierung
der Subventionspolitik ist deshalb notig.

Input-Output-Analyse

In Bezug auf die Input-Output-Analyse (I0-Ana-
lyse) wurde untersucht, welche Beschéftigungs-
effekte sich mithilfe dieser hdufig in Gutachten
verwendeten Methodik errechnen lassen. Dabei
wurde gezeigt, dass die Ergebnisse dieser Analy-
semethode schwer zu interpretieren sind. Die 10-
Rechnung basiert auf der Idee eines Giiter- und
Geldkreislaufes in der Volkswirtschaft. Wahrend-
dessen werden in vielen Gutachten die Ausgaben
der Luftverkehrswirtschaft als Start gewahlt, der
alle weiteren Wirkungen auslost. In einem Kreis-
lauf gibt es aber keinen Anfang und kein Ende. Die
Luftverkehrswirtschaft lebt von den Ausgaben, die
andere Branchen tdtigen. Nur deshalb kann sie
existieren. Und nur deshalb kann sie Impulse an
nachgelagerte Branchen weitergeben. In einem
Kreislauf ist jede Branche von anderen Branchen
abhdngig. Dies wird bei der Interpretation des
Multiplikators oft zu wenig beachtet.

Ein weiterer kritischer Punkt ist die Verfolgung
von Anstof3effekten mithilfe der volkswirtschaft-
lichen Verflechtungsmatrix und Aufsummierung
der involvierten Faktoren (also Addition der direk-
ten, indirekten und induzierten Effekte). Die Ver-
flechtungsmatrix sagt nichts dartiber aus, ob die
Involvierung der Faktoren in irgendeiner Weise
optimal fiir die Volkswirtschaft ist. Die Input-Out-
put-Rechnung beschreibt nur die Folgen der ge-
genwartigen Verflechtungsstruktur. Ob eine ande-
re Verteilung der Kaufkraft bessere Ergebnisse im
Sinne von mehr Beschéftigung erbringen wiirde,
wird nicht betrachtet. Dass die Menschen ihr Geld
dem Luftverkehr zufiihren, muss in keiner Weise
optimal sein. Die IO-Rechnung bei Flughafenpro-
jekten besagt im Wesentlichen nur, dass Faktoren
bei gegebenen Anstofleffekten gebunden werden.
Ob diese Bindung verniinftig und optimal ist, ob
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es eine bessere Verwendung der Faktoren gibe,
wenn die Anstofieffekte anderswohin leiten wiir-
de, ob es eine Mehrbeschiftigung gdbe, wenn die
Wirtschaftsstruktur, d.h. die Verflechtungsmat-
rix, anders aussdhe und ob die Verflechtungsma-
trix tiberhaupt giinstig ist, wird nicht betrachtet.
Deshalb sind die Ergebnisse der IO-Rechnung sehr
schwierig zu interpretieren. Sie sagen gar nichts
aus iiber den optimalen Zustand. Da diese Aspek-
te grundsitzlich bekannt sind, muss die immer
wieder festzustellende Betonung der Vielzahl an
direkten, indirekten und induzierten Beschaftig-
ten und das Bestreben vieler Einrichtungen, ei-
nen moglichst hohen Multiplikator auszuweisen,
andere Griinde haben. Es besteht der begriindete
Verdacht, dass tiber die Betonung der Grofle der
Branche Einfluss ausgetibt wird.

Da Input-Output-Rechnungen kaum extern
verifizierbar sind, sollten die Verwender ,sauber”
arbeiten. Eine ,gute” IO-Rechnung zeichnet sich
dadurch aus, dass zertifizierte Software verwen-
det wird und es Listen mit allen Koeffizienten,
die verwendet wurden, gibt. Alle Annahmen,
die in die Ergebnisse eingeflossen sind, miissen
explizit genannt werden. Dies gilt insbesondere
dann, wenn die These aufgestellt wird, dass die
mit der IO-Rechnung berechneten Arbeitsplitze
neu geschaffene Arbeitspldtze sind. Diese Aussage
beruht in praktisch allen Gutachten einfach auf
der Annahme, dass die Faktoren ohne Flugha-
fenprojekt unbeschiaftigt geblieben wiren. In
den meisten Gutachten wird diese Annahme un-
terschlagen.

Katalytische Wirkungen

In einem ndchsten Schritt wurden die katalyti-
schen Wirkungen des Luftverkehrs behandelt.
Diese wurden zundchst anhand von aktuellen
Untersuchungen aus der Literatur der Art und
der Wirkungsrichtung nach vorgestellt. Es wur-
den vielfaltige Effekte deutlich, die hier nicht im
Einzelnen wiederholt werden sollen. Katalytische
Wirkungen konnen fiir eine Region positiv als
auch negativ wirken. Eine verbesserte Verkehrs-
infrastruktur induziert Strukturverdnderungen,
die eine Wanderung von Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmern auslosen kann. In den ver-
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gangenen beiden Jahrzehnten waren Agglo-
merationen Gewinner und periphere Riume
Verlierer. Aber diese Wanderungen haben nicht
zwingend etwas mit dem Luftverkehr zu tun. Der
Luftverkehr konzentriert sich nur deshalb an den
Orten der Agglomeration, weil er dort die meisten
Kundinnen und Kunden erreicht.

Katalytische Effekte sind ausgesprochen viel-
faltig. Diese Vielfalt kommt in zahlreichen Gut-
achten nicht zum Ausdruck. Betrachtet man z.B.
die Publikationen von Oxford Economics, einer
Forschungseinrichtung, die hdufig Analysen fiir
die Luftverkehrswirtschaft anfertigt, dann stellt
man fest, dass viele problematische Entwick-
lungen nicht erwdhnt werden (z. B. ungiinstiger
regionaler Strukturwandel). Oxford Economics
blendet Probleme aus (vgl. Oxford Economics,
2011). Dasselbe findet man in vielen Auftrags-
gutachten. Viele Gutachter bemitihen sich, dass
diejenigen Daten, die sie erwdhnen, korrekt sind;
aber sie beleuchten nur einen Teil der Effekte und
erwdhnen die ausgesparten Teile nicht. Fir sol-
che einseitigen Studien hat sich mittlerweile der
Begriff , Economic Impact Study” eingebiirgert.
Bei vielen Forschungsinstituten kann man solche
,Impact Studies” bestellen. Sie werden mithilfe
der 10-Rechnung wie am FlieBband hergestellt.
Wenn man bei Google den Begriff ,Airport Eco-
nomic Impact Study” eingibt, dann erhdlt man
50 Millionen Treffer. Auf den ersten Seiten der
Suchergebnisse findet sich eine lange Liste von
Flughifen, die sich Impact Studies haben erstel-
len lassen.

Es sollte in Zukunft darauf geachtet werden,
dass Wirkungen des Luftverkehrs nicht einsei-
tig, sondern ganzheitlich betrachtet werden, um
nicht Entwicklungen zu forcieren, die fiir die
Menschen und die Beschiftigten in den Regio-
nen von Nachteil sind.

Ausblick

Die Luftverkehrswirtschaft gehort zu den unent-
behrlichen Branchen in modernen Marktwirt-
schaften.

Die in vielen Gutachten behaupteten Effekte
lassen sich aber kaum verifizieren. Insbesondere
lassen sich mit der wichtigen Ausnahme der ka-
talytischen Wirkungen keine Mechanismen fiir
einen Jobmotor erkennen. Es ist hdufig eher das
Prestigeziel regionaler Instanzen, das Luftver-
kehrsentscheidungen determiniert. Jobargumente
sind vorgeschoben.

Katalytische Wirkungen sind fiir eine moder-
ne Volkswirtschaft essenziell. Aber diese Wirkun-
gen werden durch das heutige Luftverkehrssystem
nicht optimiert. Man kann nicht jedem Unter-
nehmen in Deutschland direkt vor seiner Haustiir
einen Flughafen mit einem reichhaltigen Flugpro-
gramm in alle Welt bieten. Die vielen nicht ge-
nutzten Flughéfen zeigen, dass fiir das Machbare
keine Nachfrage vorhanden ist. Unternehmerin-
nen und Unternehmer optimieren nach vielfdlti-
gen Kriterien und ziehen weite landseitige Anrei-
sen dem Einsteigen vor Ort vor. Dasselbe gilt fiir
die Privatreisen der Urlauberinnen und Urlauber.

Eine Verlagerung des Luftverkehrs auf optima-
le Standorte unter Nutzung landseitiger Verkehrs-
infrastrukturen ist daher die beste Losung. Nach
Jahren einer verfehlten Subventionspolitik ist eine
Neuorientierung notwendig. Es gibt Anzeichen
dafiir, dass sich (I) nachhaltige 6kologische, (II)
fir Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter qualitativ
hochwertige, (II) fir die Luftfahrtindustrie effizi-
ente und (IV) fiir die Nutzerinnen und Nutzer ge-
eignete Luftverkehrsstrukturen etablieren lassen.
Der derzeit zu beobachtende Strukturwandel sollte
von der Gesellschaft im Hinblick auf die Erzielung
eines Optimums beeinflusst werden.
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