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Vorwort

Die vorliegende wissenschaftliche Forschungsstudie entstand im Auf-
trag der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH. Gegenstand der Studie ist
eine Bestandsaufnahme der regionalékonomischen Einkommens- und
Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn flr das Jahr
2003 und die Darstellung der wirtschaftlichen Entwicklungsperspek-
tiven flr das Jahr 2015. Die Analyse und Prognose der regionalékono-
mischen Wirkungen erfordert eine aktuelle und vollstandige Daten-
grundlage, die bisher nicht vorlag. Zwar werden durch regelmaBige
Arbeitsplatzerhebungen die Beschaftigtenzahlen der am Flughafen
ansassigen Unternehmen ermittelt, nicht aber Zahlen zum Produk-
tionswert, der Bruttowertschépfung oder den Lohnen und Gehaltern.
Auch zu den vom Flughafen ausgehenden Einkommens- und Beschaf-
tigungseffekten flr die Flughafenregion gab es keine Daten.

Die wirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn wurde
durch eine schriftliche und telefonische Befragung der am Flughafen
ansassigen Unternehmen und Behdrden bestimmt. Flr ihre Mithilfe
und Auskunftsbereitschaft sei an dieser Stelle gedankt. Besonderer
Dank gilt dariber hinaus dem Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr,
Landwirtschaft und Weinbau des Landes Rheinland-Pfalz, dem Statis-
tischen Landesamt Rheinland-Pfalz sowie dem Statistischen Bundes-
amt, die uns mit umfangreichen Informationen und Sonderauswer-
tungen unterstltzt haben. Danken mdchten wir auch den vielen Ex-
perten, die uns im Rahmen von Interviews wertvolle Hinweise und
Anregungen zum Themengebiet gegeben haben.

Birkenfeld, im Februar 2005 Prof. Dr. Kai Heuer
Prof. Dr. Richard Klophaus
Prof. Dr. Thorsten Schaper
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1 Wichtige Ergebnisse im Uberblick

Die vorliegende Untersuchung erganzt die durch regelmaBige Arbeits-
platzerhebungen am Flughafen Frankfurt-Hahn erhobenen Daten zur
Zahl der Erwerbstatigen bei den auf dem Flughafengeldande angesie-
delten Unternehmen und Behoérden. Fur das Jahr 2003 wird die Zahl
von 2.315 Erwerbstatigen als direkter Beschaftigungseffekt des Flug-
hafens Ubernommen (A & O Gettmann 2004b). Erstmals ermittelt
werden in dieser Studie die direkten Einkommenseffekte mit einem
Produktionswert von € 208,9 Mio., einer Bruttowertschépfung von
€ 109,0 Mio. sowie einer Lohn- und Gehaltssumme von € 47,2 Mio.
Die Vorleistungskaufe der am Flughafen ansassigen Unternehmen
und Behdrden in H6he von € 99,9 Mio. und die flr das Jahr 2003
berechneten Investitionen von € 45,5 Mio. l6sen indirekte Einkom-
mens- und Beschaftigungswirkungen bei den beauftragten Zulieferun-
ternehmen auBerhalb des Flughafengeléandes aus, die zur Abwicklung
der Auftrage selbst wieder Vorleistungen beziehen und Investitionen
tatigen. Diese indirekten Effekte der Flughafentatigkeit werden mit
folgenden Kennzahlen erfasst: 2.233 zusatzliche Erwerbstatige, die
2003 einen Produktionswert von € 247,7 Mio. erzeugen, damit eine
Bruttowertschépfung von € 118,9 Mio. generieren und eine Lohn- und
Gehaltssumme von € 51,1 Mio. erzielen.

Die direkt und indirekt entstandenen Einkommen der Arbeitnehmer
fihren zu erhéhten Konsumausgaben. Auch die damit verbundenen
induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte werden in der
vorliegenden Studie erstmals ermittelt. Danach bewirken die Kon-
sumausgaben der direkt und indirekt vom Flughafen abhangigen Er-
werbstatigen einen zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen Produktions-
wert von € 89,3 Mio., der mit einer Bruttowertschopfung von € 46,0
Mio. und einer Lohn- und Gehaltssumme von € 20,1 Mio. flr 968
zusatzliche Erwerbstatige einhergeht.

Neben den direkten, indirekten und induzierten Effekten sind so ge-
nannte katalysierte Effekte von Bedeutung, da die zunehmende inter-
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nationale Anbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn zu einer erhdh-
ten Attraktivitat der Flughafenregion fir einreisende Touristen und
Unternehmensansiedlungen fihrt. Von diesen katalysierten Effekten
werden in dieser Studie diejenigen berechnet, die sich aus einem
zunehmenden Incoming-Tourismus durch die Uber den Flughafen
Frankfurt-Hahn einreisenden Touristen ergeben. Anders als die bis-
lang genannten Zahlen, die sich auf Deutschland beziehen, werden
die katalysierten Effekte des Incoming-Tourismus flr Rheinland-Pfalz
berechnet. Danach verbringen die 522,1 Tsd. Uber Frankfurt-Hahn
einreisenden Touristen im Jahr 2003 1,8 Mio. Tage in Rheinland-Pfalz
und verursachen als Tagesreisende und vor allem als Ubernachtungs-
gaste einen Produktionswert von € 105,7 Mio., eine Bruttowertschop-
fung von € 54,1 Mio. und eine Lohn- und Gehaltssumme von € 34,5
Mio. Diese Einkommenseffekte gehen mit einer Beschaftigungssteige-
rung von 2.596 Erwerbstatigen, insbesondere im Gastgewerbe, aber
auch in den Wirtschaftszweigen Dienstleistungen, Handel und Ver-
kehr, einher.

Im Jahr 2003 sind demnach direkt bei Unternehmen und Behdrden
auf dem Flughafengelande, bei den Zulieferern von Vorleistungen und
Investitionen und aufgrund zunehmender Touristenzahlen mit dem
Flughafen mehr als 8.000 Arbeitsplatze in Deutschland verknUpft, so
dass der Flughafen Frankfurt-Hahn als ,Job-Motor" bezeichnet werden
kann, gerade wenn man die dynamische Entwicklung seit dem Ende
der 90iger Jahre betrachtet. Die bislang dargestellten Effekte des
Flughafens Frankfurt-Hahn fallen gesamtwirtschaftlich an. Um die
Bedeutung des Flughafens flir dessen Umland herauszuarbeiten, ist
der regionale Anteil der Beschaftigungs- und Einkommenswirkungen
zu ermitteln. Die in dieser Studie vorgenommene Regionalisierung
der indirekten und induzierten Effekte zeigt, dass flir die Region um
den Flughafen Frankfurt-Hahn, die durch die vier Landkreise Bern-
kastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrlick-Kreis
definiert ist, zusatzlich 1.630 Arbeitplatze geschaffen werden, mit
einem Produktionswert von € 168,5 Mio., einer Bruttowertschépfung
von € 83,0 Mio. und einer Lohn- und Gehaltssumme von € 35,9 Mio.
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Von den deutschlandweit mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn ver-
knipften mehr als 8.000 Arbeitsplatze befinden sich 6.500 Arbeits-
platze in der Region und Rheinland-Pfalz. Insofern Gbernimmt Frank-
furt-Hahn als internationaler Verkehrsflughafen die ihm seitens der
Landespolitik zugedachte Rolle als wichtiger Wirtschaftsfaktor und
bestatigt den Erfolg der in den letzten zehn Jahren unternommenen
Anstrengungen, um diesen ehemaligen Militarflugplatz als eines der
bedeutsamen Konversionsprojekte zu einem zivilen Passagier- und
Frachtflughafen auszubauen. In den besonders vom Truppenabzug
betroffenen Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell
und Rhein-Hunsrlick-Kreis hat die dynamische Entwicklung des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn zu einer deutlichen Einkommens- und Be-
schaftigungssteigerung geflihrt.

Neben den bislang genannten wirtschaftlichen Effekten ergeben sich
durch die Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt-Hahn fir den
Fiskus zusatzliche Einnahmen. Das ausgeldste gesamtwirtschaftliche
Steueraufkommen wird in dieser Studie erstmals ermittelt. Es betragt
€ 47,1 Mio. fur das Jahr 2003, mit den starksten fiskalischen Effekten
bei der Einkommen- und der Umsatzsteuer. Von diesem Steuerauf-
kommen entfallen ca. 44 % auf den Bund, 34 % auf die Lander und
22 % auf die Gemeinden, wobei sich der Gemeindeanteil nicht nur
auf die in dieser Studie betrachteten vier Landkreise bezieht.

Die Tab. 1-1 enthalt die wichtigsten wirtschaftlichen Kennzahlen der
Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-
Hahn flir das Jahr 2003. Die genannten Kennzahlen sowie die Daten-
grundlagen und Berechnungsschritte werden im weiteren Verlauf der
Studie erlautert (vgl. Kap. 3).
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Passagierzahl 2.431.783
Verkehrszahlen Frachtaufkommen (in t) 158.873
Flugbewegungen 31.058
Direkt 2.315
Beschaftigung Indirekt 2.233
(Erwerbstatige) Induziert 968
Summe 5.516
Direkt 208,9
Produktionswert Indirekt 247,7
(in € Mio.) Induziert 89,3
Summe 545,9
Direkt 109,0
Bruttowertschdpfung Indirekt 118,9
(in € Mio.) Induziert 46,0
Summe 273,9
Direkt 47,2
Lohn- und Gehaltssumme Indirekt 51,1
(in € Mio.) Induziert 20,1
Summe 118,4
Auftragsvolumen Vorleistungen 99,9
(in € Mio.) Investitionen 45,5
] ] o Einkommensmultiplikator 1,5
Gesamtwirtschaftliche Multiplikatoren o o
Beschaftigungsmultiplikator 1,4
Regionaler Beschaftigungseffekt Erwerbstatige 1.630
) . Produktionswert 168,5
Regionale Einkommenseffekte .
) ] Bruttowertschépfung 83,0
(in € Mio.)
Lohn- und Gehaltssumme 35,9
] o Einkommensmultiplikator 0,8
Regionale Multiplikatoren . .
Beschaftigungsmultiplikator 0,7
Beschaftigungseffekt des Incoming- L
. . Erwerbstatige 2.596
Tourismus ftr RLP
Einkommenseffekte des Incoming- Produktionswert 105,7
Tourismus fiir RLP Bruttowertschépfung 54,1
(in € Mio.) Lohn- und Gehaltssumme 34,5
Fiskalische Effekte flr Deutschland
Steueraufkommen 47,1

(in € Mio.)

Tab. 1-1:
2003

Wirtschaftliche Kennzahlen des Flughafens Frankfurt-Hahn fir
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Die vorliegende Studie zeigt auch die wirtschaftlichen und beschafti-
gungspolitischen Entwicklungsperspektiven des Flughafens Frankfurt-
Hahn im Rahmen eines zeitpunktbezogenen Szenarios mit den regio-
nalékonomischen Auswirkungen fur das Jahr 2015 auf. Diese Wachs-
tumseffekte sind von der Entwicklung des Verkehrsaufkommens ab-
hangig. Die Untersuchung der zuklnftigen regionaldkonomischen
Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn greift auf die Luftverkehrs-
prognose der Intraplan Consult GmbH zurlick, die im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens zur Verlangerung der Start- und Lande-
bahn flir das Jahr 2015 erstellt wurde (Intraplan 2003).

Die Tab. 1-2 fasst die wichtigsten wirtschaftlichen Kennzahlen der
Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-
Hahn fUr das Jahr 2015 zusammen.

Verkehrszahlen Passagierzahl 4,24 Mio.
Frachtaufkommen in t (mit 1.012.000
Integrator)
Beschaftigung Direkt 5.850
(Erwerbstatige) Indirekt und induziert 8.190
Summe 14.040
Produktionswert Direkt 631,2
(in € Mio.) Indirekt und induziert 1.009,9
Summe 1.641,1
Bruttowertschépfung Direkt 329,3
(in € Mio.) Indirekt und induziert 494,0
Summe 823,3
Lohn- und Gehaltssumme Direkt 142,6
(in € Mio.) Indirekt und induziert 213,9
Summe 356,5
Regionaler Beschaftigungseffekt Erwerbstatige 4.095
Regionale Einkommenseffekte Produktionswert 505,0
(in € Mio.) Bruttowertschopfung 263,4
Lohn- und Gehaltssumme 114,1

Tab. 1-2: Wirtschaftliche Kennzahlen des Flughafens Frankfurt-Hahn fir
2015
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Um die in Tab. 1-2 genannten Verkehrszahlen und Kennziffern der
wirtschaftlichen Entwicklung erreichen zu koénnen, sind allerdings
wichtige Rahmenbedingungen zu erflillen. Dazu zahlen eine langfristig
garantierte 24-Stunden-Betriebsgenehmigung, die Verlangerung der
Start- und Landebahn auf 3.800 m sowie die Umsetzung der geplan-
ten MaBnahmen im Rahmen der StraBen- und Schienenanbindung
des Flughafens Frankfurt-Hahn. Dadurch werden optimale Vorausset-
zungen zur Ansiedlung weiterer Airlines im Passagier- und Frachtbe-
reich geschaffen.
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Attraktive und umfangreiche Luftverkehrsverbindungen sind ein wich-
tiger Standortfaktor fur die Wettbewerbsfahigkeit und Wirtschafts-
kraft von Regionen. Das Wachstum des Luftverkehrs wird in der poli-
tischen Diskussion differenziert beurteilt. Einerseits gelten Flughafen
als ,, Job-Maschinen™, andererseits entstehen auch Umweltbelastungen
vorwiegend flir die Anwohner von Flughafen. Die kontroverse Diskus-
sion Uber die aktuelle und zukinftige Ausrichtung der Luftverkehrspo-
litik macht es erforderlich, die wirtschaftliche Bedeutung der Flugha-
fen insbesondere fir die Flughafenregion ganzheitlich und detailliert
zu untersuchen. Ziel dieser Studie ist es, Daten Uber die Produkti-
ons-, Einkommens- und Beschaftigungswirkungen des Flughafens
Frankfurt-Hahn zu ermitteln.

Rheinland-Pfalz verfligt mit dem Flughafen Frankfurt-Hahn Gber einen
internationalen Verkehrsflughafen. In den letzten zehn Jahren hat das
Land umfangreiche Anstrengungen unternommen, um diesen ehema-
ligen Militarflugplatz als eines der bedeutsamen Konversionsprojekte
zu einem zivilen Passagier- und Frachtflughafen auszubauen. Aus
dem Landesprogramm Konversion sind erhebliche finanzielle Mittel
fir den Flughafenausbau bewilligt worden, um die Voraussetzungen
flr einen Strukturwandel in den besonders vom Truppenabzug betrof-
fenen Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und
Rhein-Hunsruck-Kreis zu verbessern. Es stellt sich die grundlegende
Frage, in welchem AusmaB die dynamische Entwicklung des Flugha-
fens Frankfurt-Hahn zu einer Einkommens- und Beschaftigungs-
steigerung am Standort und in der Flughafenregion gefliihrt hat.

Informationen zur Arbeitsplatzsituation am Flughafen Frankfurt-Hahn
liegen seit 1998 vor. Aktuell werden im Mai 2004 2.315 Beschaftigte
in 104 Unternehmen gezahlt (A & O Gettmann 2004b). Allerdings
werden bisher nur die direkten Beschaftigungseffekte am Flughafen
ermittelt und nicht die durch den Flughafen entstandenen Arbeits-
platze in der Region. Auch fehlen grundlegende Daten zu den direk-
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ten Einkommenseffekten am Flughafen, z.B. die entstandene Brutto-
wertschépfung sowie die gezahlten Lohn- und Gehaltssummen.

Der Flughafen Frankfurt-Hahn erzeugt nicht nur direkte Produktions-,
Einkommens- und Beschaftigungswirkungen, sondern hat auch weite-
re wirtschaftliche Effekte flr die Flughafenregion, insbesondere fir
die Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld und Cochem-Zell und
Rhein-Hunsrlck-Kreis. So werden von den am Standort Hahn ansas-
sigen Unternehmen Vorleistungen und Investitionslieferungen von
Auftragnehmern auBerhalb des Flughafengeldandes bezogen, die zur
Abwicklung der Auftrage selbst wieder Vorleistungen beziehen und
Investitionen tatigen. Die durch Auftrage des Flughafens ausgeldsten
Produktions-, Einkommens- und Beschaftigungswirkungen bei Zulie-
ferern werden zu den indirekten Effekten zusammengefasst. Die di-
rekt und indirekt entstandenen Einkommen der Arbeitnehmer werden
zu einem groBen Teil verausgabt und lésen dadurch ihrerseits Ein-
kommens- und Beschaftigungseffekte aus, die als induziert bezeich-
net werden.

Zusatzlich bewirkt der Flughafen Frankfurt-Hahn eine erhdhte Attrak-
tivitdt der Flughafenregion flr einreisende Touristen und Unterneh-
men. Flr viele Unternehmen ist eine internationale Luftverkehrsan-
bindung ein wichtiger Standortfaktor, der zu Ansiedlungen oder Er-
weiterungen in der Region fuihren kann. Durch diese touristischen und
unternehmerischen Aktivitaten entstehen Produktions-, Einkommens-
und Beschaftigungswirkungen, so genannte katalysierte Effekte. Bis
zu dieser Studie existieren keine Zahlen zu den indirekten, induzier-
ten und katalysierten Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn.

Die genaue Beschreibung der regionalékonomischen Effekte des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn erfordert eine mdglichst exakte und vollstan-



2 Problemstellung und Zielsetzung

dige Datengrundlage, die nicht in ausreichender Form vorliegt.? Vor
diesem Hintergrund ist diese Forschungsstudie zur Ermittlung der
regionaldkonomischen Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn in Auf-
trag gegeben worden. Die Analyse 6kologischer und sozialer Auswir-
kungen ist folglich nicht Gegenstand der Untersuchung.

Zur Beantwortung der Frage nach der regionalékonomischen Bedeu-
tung des Flughafens Frankfurt-Hahn verfolgt diese Forschungsstudie
zwei wesentliche Zielsetzungen:

Im Rahmen einer Bestandsaufnahme flir das Jahr 2003 werden die
Produktions-, Einkommens- und Beschaftigungseffekte am Flug-
hafen Frankfurt-Hahn und in der Region, d.h. insbesondere in den
Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und
Rhein-Hunsrick-Kreis dargestelit.

Basierend auf der zuklnftigen Verkehrsentwicklung des Flughafens
Frankfurt-Hahn werden die wirtschaftlichen und beschaftigungs-
politischen Entwicklungsperspektiven im Rahmen eines zeitpunkt-
bezogenen Szenarios mit den jeweiligen regionaldkonomischen
Auswirkungen flr das Jahr 2015 aufgezeigt.

! Siehe dazu auch die Aussage in der Studie des Europdischen Tourismus-Instituts:

,Um die Arbeitsmarkteffekte und damit die regionalwirtschaftlichen Effekte des
Flughafens Frankfurt-Hahn genau beschreiben zu kénnen, wird eine exakte und
vollstandige Datengrundlage bendétigt, die heute noch nicht in ausreichender Form
vorliegt. Hier bedarf es einer umfangreichen Unternehmenserhebung, die Infor-
mationen Uber getatigte Vorleistungen, Investitionen und Auftrage zusammen-
tragt. Mit diesen Daten kdénnen die Perspektiven der Region insgesamt exakt be-
schrieben werden und der Beitrag des Flughafens Frankfurt-Hahn dazu dargestellt
werden® (ETI 2002).
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3.1 Definition Beschaftigungs- und Einkommenseffekte

Als ,Flughafen Frankfurt-Hahn™ werden in dieser Studie neben der
Betreibergesellschaft Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH alle Betriebe
und Behoérden bezeichnet, die auf dem Flughafengelande ansassig
sind. Die Studie stellt die regionalen Beschaftigungs- und Einkom-
menseffekte des Flughafens dar. Zur Berechnung der Effekte ist zu-
nachst eine Auswahl geeigneter MessgréBen und deren Definition
erforderlich.

Der Beschaftigungseffekt wird in dieser Studie durch die Zahl der
Erwerbstatigen erfasst. Als Erwerbstatige gelten hier entsprechend
der amtlichen Statistik Personen ab 15 Jahre, die eine auf Erwerb
gerichtete Tatigkeit ausiben, unabhangig von der geleisteten Arbeits-
zeit, der RegelmaBigkeit und der Bedeutung dieser Tatigkeit fur den
Lebensunterhalt. Auch mithelfende Familienangehérige und gering-
flugig Beschaftigte werden zu den Erwerbstatigen gerechnet. Fur die
Zwecke dieser Studie konnte die Zahl der Erwerbstatigen mit der Zahl
der Arbeitsplatze gleich gesetzt werden.

Der Einkommenseffekt wird in dieser Untersuchung insbesondere
durch die Bruttowertschopfung gemessen. Die Bruttowertschépfung
gilt als wichtigste Kennzahl der wirtschaftlichen Leistung von Wirt-
schaftseinheiten bzw. Wirtschaftsbereichen innerhalb einer bestimm-
ten Periode und ist in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
(VGR) als Produktionswert abziglich Vorleistungen festgelegt. Der
Produktionswert ist definiert als Wert aller Giter, die innerhalb einer
bestimmten Periode produziert werden.! Vorleistungen bezeichnen
den Wert der eingesetzten Vorprodukte.

! Vernachlassigt man den Wert der Bestandsdnderungen an Halb- und Fertigwaren
und den Wert der selbst erstellten Anlagen, dann handelt es sich beim Produk-
tionswert um den Wert der Verkaufe von Waren und Dienstleistungen, betriebs-
wirtschaftlich ausgedriickt also um den Nettoumsatz (ohne Umsatzsteuer).
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Unter Vernachlassigung staatlicher Abgaben und Subventionen ergibt
sich aus der Bruttowertschépfung nach Subtraktion von Abschreibun-
gen und Betriebsliiberschuss/Selbstandigeneinkommen der Wert der
Arbeitnehmerentgelte. Zieht man von den Arbeithehmerentgelten die
Sozialbeitrage der Arbeitgeber ab, resultiert daraus der Wert der
Bruttoléhne und -gehalter, eine weitere wichtige Kennzahl zur Be-
stimmung der Einkommenseffekte. SchlieBlich werden in dieser Stu-
die auch die d6konomischen Wirkungen erfasst, die aus Konsum-
ausgaben der Arbeitnehmer resultieren. Dazu werden die Léhne und
Gehalter zunachst um die Steuer- und Sozialversicherungsabgaben
geklrzt. Von dem so ermittelten verfigbaren Einkommen wird dann
noch die Sparquote abgezogen.

Zwischen der Bruttowertschopfung und anderen im weiteren Verlauf
dieser Studie betrachteten Aggregaten der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung besteht folgender schematischer Zusammenhang (VGR
der Lander 2004).

Produktionswert

- Vorleistungen

= Bruttowertschépfung

- Abschreibungen

= Nettowertschépfung

- Betriebsliberschuss/Selbstandigeneinkommen

= Arbeitnehmerentgelt

- Sozialversicherungsbeitrage der Arbeitgeber

= Bruttoléhne und -gehalter

Abb. 3-1: Schematischer Zusammenhang von VGR-GréBen
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3.2 Systematisierung der Beschaftigungs- und Einkom-
menseffekte

Entsprechend der Methodik des Airports Council International (ACI
2004) werden in dieser Studie die regionalen Beschaftigungs- und
Einkommenswirkungen, die vom Betrieb und Ausbau des Flughafens
Frankfurt-Hahn ausgehen, in die folgenden vier Kategorien systemati-
siert:

Direkte Effekte: Diese Beschaftigungs- und Einkommenseffekte ent-
stehen bei den auf dem Flughafengelande angesiedelten Unter-
nehmen und Behdrden und lassen sich als Zahl der Erwerbstatigen
und als direkte Bruttowertschépfung ausdricken.

Indirekte Effekte: Die am Flughafen ansassigen Unternehmen und
Behdérden bendtigen Vorleistungs- und Investitionslieferungen von
Auftragnehmern auBerhalb des Flughafengeléandes, die zur Abwick-
lung der Auftrage selbst wieder Vorleistungen beziehen und Investi-
tionen tatigen. Die auBerhalb des Flughafens ausgeldste Beschafti-
gung und Bruttowertschopfung wird zu den indirekten Effekten zu-
sammengefasst.

Induzierte Effekte: Die direkt und indirekt entstandenen Einkommen
der Arbeitnehmer werden zu einem groBen Teil verausgabt und lésen
dadurch Einkommens- und Beschaftigungseffekte aus, die als indu-
ziert bezeichnet werden.

Katalysierte Effekte: Die zunehmende internationale Anbindung des
Flughafens Frankfurt-Hahn fihrt zu einer erhdhten Attraktivitat der
Flughafenregion flr einreisende Touristen und Unternehmen. So ist
eine internationale Luftverkehrsanbindung flr viele Unternehmen ein
wichtiger Standortfaktor, der zu Ansiedlungen oder Erweiterungen
von Unternehmen in der Region filhren kann. Durch diese touris-
tischen und unternehmerischen Aktivitaten entstehen Beschaftigungs-
und Einkommenseffekte, so genannte katalysierte Effekte.

12
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Direkte Effekte Indirekte Effekte

Auf dem Flughafengelénde Auftragnehmer der am Flughafen
ansassige Unternehmen ansassigen Unternehmen

e beschaftigen Mitarbeiter o liefern Vorleistungen

e bendtigen Vorleistungen _> e liefern Investitionen

e investieren e beschaftigen Mitarbeiter
e bendtigen Vorleistungen
e investieren

v v

Induzierte Effekte Katalysierte Effekte
Entstandene Einkommen Internationale Anbindung erhéht
e werden verausgabt fur Glter Attraktivitat der Flughafenregion
und Leistungen e Ansiedlung oder Erweiterung
e erzeugen weiteren Umsatz, von Unternehmen
Produktion und Beschaftigung e Tourismusforderung
e weiterer Umsatz, Produktion
und Beschaftigung

\ 4 v v v

Regionaldkonomische Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn

Abb. 3-2: Zusammenhang zwischen direkten, indirekten, induzierten und
katalysierten Effekten

Aus den genannten regionalékonomischen Effekten ergeben sich flr
den Fiskus zusatzliche Einnahmen. Diese fiskalischen Effekte werden
erganzend betrachtet.

3.3 Verfahren zur Berechnung der heutigen regionalékono-
mischen Effekte

Fir die Bestimmung der direkten Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn sowie der ausgeldsten indirek-
ten und induzierten Effekte stehen verschiedene Datenquellen zur
Verfligung.

Aktuelle Zahlen zu den am Standort angesiedelten Unternehmen und
Behdrden sowie der angebotenen Arbeitsplatze, gegliedert nach Wirt-
schaftszweigen und Tatigkeitsbereichen, liegen bereits vor (A & O
Gettmann 2004b). Wirtschaftliche Daten der Betreibergesellschaft
Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH, insbesondere zu Umsatzen, Vorleis-
tungskaufen, Lohn- und Gehaltssummen und Investitionsprojekten
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stellt das Unternehmen selbst zur Verfliigung. Entsprechende Daten
fir die anderen am Standort Frankfurt-Hahn ansassigen Betriebe und
Behdrden werden - so weit wie moglich - originar durch eine schriftli-
che und telefonische Befragung aller Unternehmen ermittelt. Die
RlUcklaufquote schwankt dabei zwischen den Wirtschaftszweigen.
Fehlende Daten werden Uber branchenubliche Durchschnittswerte je
Erwerbstatigen aus der amtlichen Statistik des Landes Rheinland-
Pfalz erganzt.

Die Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens werden
fur das Jahr 2003 ausgewiesen. Grundsatzlich liegen der Berechnung
jeweils die aktuellsten zur Verfligung stehenden Zahlen zugrunde. Die
Arbeitsplatzzahlen werden aus der Erhebung Anfang 2004 enthom-
men (A & O Gettmann 2004b), die im Vergleich zu den tatsachlichen
Zahlen zum Ende des Jahres 2003 eine vernachlassigbare Abwei-
chung aufweisen. Die Daten der eigenen Primarerhebung bei den am
Flughafen ansassigen Unternehmen und Behdrden zu Umsatzen, L6h-
nen und Gehaltern, Vorleistungen, Investitionen etc. beziehen sich
auf das Jahr 2003. Bei den verwendeten Daten der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung (VGR) liegen komplette Datensatze mit Land-
und Regionalbezug erst mit zeitlicher Verzégerung vor (VGR der Lan-
der 2004). Daher werden auch hier die jeweils aktuellsten verfligba-
ren Daten aus den Jahren 2001 und 2002 in die Studie mit einbezo-
gen. Diese Daten sind grundsatzlich auf das untersuchte Jahr 2003 zu
indizieren, mit der Folge tendenziell hdherer Werte bei den direkten,
indirekten und induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffekten.
Um diese Effekte nicht zu Uberschatzen, wird im Sinne einer konser-
vativen Vorgehensweise auf eine Fortschreibung der VGR-Daten der
amtlichen Statistik verzichtet. Dies erleichtert zusatzlich die Nachvoll-
ziehbarkeit der errechneten Ergebnisse.

Die erhobenen Daten ermdglichen die Berechnung der indirekten und
induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte mit Hilfe einer
Input-Output-Analyse, welche die Vorleistungsverflechtungen zwi-
schen den Wirtschaftszweigen in der Bundesrepublik erfasst. Grund-
lage ist die neueste Input-Output-Tabelle des Statistischen Bundes-
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amtes flir das Jahr 2000 in der Gliederung A17 nach dem Europa-
ischen System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnungen (ESVG 1995).
Als Ausgangsdatensatz flr die Input-Output-Analyse werden die Auf-
trage der Unternehmen und Behdrden am Standort Frankfurt Hahn
fir den laufenden Betrieb und die Investitionen gegliedert nach Lie-
ferbranchen verwendet.

Die Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fallen gesamtwirtschaftlich
fur Deutschland an. Um die Bedeutung des Flughafens flr sein Um-
land herauszuarbeiten, ist der regionale Anteil der Beschaftigungs-
und Einkommenswirkungen zu ermitteln. Die Untersuchung weist die
Einkommens- und Beschaftigungseffekte flir die Region um den Flug-
hafen Hahn aus, die durch die vier Landkreise Bernkastel-Wittlich,
Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis definiert ist. Die
Regionalisierung der indirekten und induzierten Effekte erfolgt dabei
getrennt voneinander.

Das Regionalisierungsverfahren fir die indirekten Effekte beruht auf
der Befragung der Frankfurt-Hahn GmbH und der anderen am
Flughafen ansassigen Betriebe zum regionalen Anteil der Auftrags-
summen fur Vorleistungskaufe und Investitionen. Dabei zeigt insbe-
sondere der Flughafenbetreiber eine ausgepragte regionale Praferenz
in der Beschaffung. Ausgehend hiervon wird angenommen, dass der
Regionalanteil der Auftrage entlang der Wertschépfungskette ab-
nimmt. Damit lasst sich ein Uber die verschiedenen Zulieferstufen
gewichteter Regionalanteil fir die indirekten Effekte des Flughafens
Frankfurt-Hahn berechnen.

Ein GroBteil der am Flughafen und bei den Zulieferunternehmen Be-
schaftigten wohnt in der Flughafenregion. Bei der Regionalisierung
der induzierten Effekte wird unterstellt, dass der Wohnortanteil dem
regionalen Anteil der Konsumausgaben entspricht. Somit stellen sich
die Einkommens- und Beschaftigungseffekte aus den Konsumaus-
gaben Uberwiegend in den vier Landkreisen ein. Bei der Berechnung
der regionalisierten induzierten Effekte wird dabei flr die Beschaftig-
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ten der Zulieferunternehmen ein geringerer Wohnortanteil als bei den
direkt am Flughafen Beschaftigen angesetzt.

Die katalysierten Effekte resultieren aus der zunehmenden inter-
nationalen Anbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn an das europa-
ische Luftverkehrsnetz. Dadurch ergeben sich flr die Flughafenregion
positive wirtschaftliche Wirkungen durch Ausgaben einreisender Tou-
risten und abfliegender Passagiere. Zudem ist eine Luftverkehrs-
anbindung fur viele Unternehmen ein wichtiger Standortfaktor, der
u.a. zu Kostensenkungen, Markterweiterungen und Umsatzsteigerun-
gen fihren kann. Dadurch sind auch Neuansiedlungen von Unter-
nehmen zu erwarten.

Die Auswirkungen der einreisenden Touristen (Incoming-Tourismus)
auf die Einkommens- und Beschaftigungssituation in der Flughafen-
region lassen sich quantifizieren. Hier liegen detaillierte Daten zum
Reiseverhalten aus unterschiedlichen Marktforschungsuntersuchun-
gen am Flughafen Frankfurt-Hahn vor. Kombiniert mit Informationen
aus der Tourismusbranche Uber Ausgabenstrukturen der Touristen
kdnnen die wirtschaftlichen Effekte fir Rheinland-Pfalz kalkuliert wer-
den. Bei der Regionalisierung der wirtschaftlichen Effekte des Touris-
mus wird als Verteilungsschliissel der prozentuale Anteil der Uber-
nachtungen der Touristen in den vier Landkreisen an der Gesamtzahl
in Rheinland-Pfalz zugrunde gelegt.

Eine Quantifizierung der vielfaltigen wirtschaftlichen Vorteile flir Un-
ternehmen, die sich aus der Ansiedlung in Flughafennahe ergeben,
wirde den Umfang dieser Arbeit sprengen und erfordert eine geson-
derte Studie. Daher wird im Rahmen dieser Untersuchung nicht wei-
ter auf diese Form der katalysierten Effekte eingegangen.

Die Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn haben auch Auswirkungen auf das Steuereinkommen. Die-
se fiskalischen Effekte werden aus den zuvor ermittelten gesamt-
wirtschaftlichen Wirkungen ermittelt. Dabei wird die Berechnung auf
der Grundlage der aufkommensstarksten Steuerarten durchgefihrt.
Dieses sind Einkommen- und Lohnsteuer (einschlieBlich Solidaritats-
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zuschlag), Umsatzsteuer, Gewerbe- und Kérperschaftsteuer (Gewinn-
steuern) sowie Mineral6lsteuer. Bei den Steuern auf das Einkommen
wird die Lohn- und Gehaltssumme der direkten, indirekten und indu-
zierten Beschaftigten als Berechnungsgrundlage genommen. Die Kon-
sumausgaben liegen der Ermittlung der Umsatzsteuer zugrunde, wo-
bei unterstellt wird, dass sie sich wie das Einkommen entwickeln. Bei
den Gewinnsteuern dient die Bruttowertschépfung als Berechnungs-
grundlage, und bei der Mineralblsteuer wird nur das Aufkommen aus
dem Konsum der privaten Haushalte berilcksichtigt. Die sonstigen
Steuern werden dann im Wege einer prozentualen Zurechnung ermit-
telt.

3.4 Prognose der zukiinftigen regionalékonomischen
Effekte

Die wirtschaftlichen und beschaftigungspolitischen Entwicklungs-
perspektiven des Flughafens Frankfurt-Hahn werden im Rahmen ei-
nes zeitpunktbezogenen Szenarios mit den regionalékonomischen
Auswirkungen flr das Jahr 2015 aufgezeigt.

Entsprechend der Methodik des Airports Council International (ACI
2004; ACI 2000) werden bei der Ermittlung der Wachstumseffekte,
die von der weiteren Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn ab-
hangen, die Kategorien direkte, indirekte und induzierte Einkom-
mens- und Beschaftigungseffekte unterschieden. Auf die Berechnung
der katalysierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Tou-
rismus wird aufgrund des nicht vorhandenen Datenmaterials verzich-
tet.

Die Entwicklung des Verkehrsaufkommens bestimmt hauptsachlich
die Zahl der direkten Arbeitsplatze auf einem Flughafen. Die Unter-
suchung der zukulnftigen regionaldkonomischen Effekte des Flugha-
fens Frankfurt-Hahn greift auf die Luftverkehrsprognose der Intraplan
Consult GmbH (2003) zurlck, die im Rahmen des Planfeststellungs-
verfahrens zur Verlangerung der Start- und Landebahn fir das Jahr
2015 erstellt wurde.
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Intraplan (2003) unterscheidet im Rahmen der Prognose einerseits
Beschaftigungseffekte, die in einem direkten Zusammenhang mit
dem Luftverkehrswachstum am Flughafen Frankfurt-Hahn stehen.
Andererseits gibt es am Flughafen auch ein Beschaftigungswachstum
durch nicht luftfahrtbezogene Aktivitaten. Der Berechnung der Be-
schaftigungswirkung des Luftverkehrswachstums am Flughafen
Frankfurt-Hahn liegen Kennzahlen differenziert nach Passage und
Luftfracht zugrunde. So trifft Intraplan (2003) die Annahmen, dass
eine Mio. Passagiere 500 zusatzliche Arbeitsplatze schaffen und durch
100.000 t Integratorfracht 350 bzw. bei konventioneller Fracht inklu-
sive Luftfrachtersatzverkehr 200 weitere Arbeitsplatze entstehen. Ein
Teil der Beschaftigten auf dem Flughafengelande lbt keine luftfahrt-
bezogenen Tatigkeiten aus (z.B. Landespolizeischule). Aus Erfah-
rungswerten des Zeitraums 1998-2001 ist ein Beschaftigungszuwachs
von ca. 50 Erwerbstatigen pro Jahr fir diese Aktivitaten erkennbar.
Dieser Wert wird auch fur die Prognose verwendet.

Die dadurch berechnete Zahl an Erwerbstatigen fir das Jahr 2015 am
Flughafen Frankfurt-Hahn dient zur Bestimmung der Kennzahlen Pro-
duktionswert, Bruttowertschépfung und Lohn- und Gehaltssumme. So
wird die prognostizierte Zahl der direkten Erwerbstatigen jeweils mit
den Werten je Erwerbstatigen aus dem Jahr 2003 unter Berlcksichti-
gung einer jahrlichen Inflationsrate multipliziert.

Der Berechnung der gesamtwirtschaftlichen bzw. regionalen indirek-
ten und induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte des
Flughafens Frankfurt-Hahn flr 2015 liegen die Strukturen und Ver-
haltnisse des Basisjahres 2003 zugrunde.
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4 Heutige regionalékonomische Bedeutung des Flughafens
Frankfurt-Hahn

4.1 Wirtschafts- und Sozialstruktur der Flughafenregion

Die Flughafenregion setzt sich aus den Landkreisen Bernkastel-
Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrlick-Kreis zusam-
men. Ende des Jahres 2003 wohnen hier 375.787 Personen. Das ent-
spricht einem Anteil von 9,3 % an der Bevdlkerung in Rheinland-
Pfalz. Zwischen 1997 und 2003 hat die Bevoélkerungsanzahl in der
Flughafenregion unterproportional um 0,4 % zugenommen, wahrend
die Bevolkerung im Landesdurchschnitt um 1,0 % gewachsen ist.

375.787 | T Tm=~____
\\ _______ Birkenfeld
N\
AN Bernkastel-
S Wittlich
N
\
N\
Rheinland- AN
Pfalz \\\ 66.062 Cochem-

insgesamt: N Zell
4.058.682 >

106.094

Rhein-
Hunsriick-
Kreis

Abb. 4-1: Bevdlkerungsanzahl nach Landkreisen Dezember 2003 (Quelle:
Expertengesprach StaLa RLP 2004b)

Die Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und
Rhein-Hunsrick-Kreis sind dinn besiedelt. So liegen die Bevdlke-
rungsdichten in den vier Landkreisen deutlich unter dem rheinland-
pfalzischen Durchschnitt. Dieser ist in Rheinland-Pfalz ca. doppelt so
hoch wie in der Flughafenregion.
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Einwohner pro Quadratkilometer
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Abb. 4-2: Bevdlkerungsdichte nach Landkreisen Dezember 2003 (Quelle:
Expertengesprach StaLa RLP 2004b)

Die Hohe des Bruttoinlandsproduktes (BIP)! als wichtiger Indikator
fir die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der vier Landkreise betragt
im Jahr 2002 insgesamt € 7.393 Mio. Der Anteil am BIP des Bundes-
landes Rheinland-Pfalz steigert sich dabei im Zeitraum 1997-2002 um
0,3 Prozentpunkte von 7,8 % auf 8,1 %. Das Bruttoinlandsprodukt je
Erwerbstatigen liegt zwar 2002 in allen vier Landkreisen unter dem
Landesdurchschnitt, ist aber zwischen 1997 und 2002 mit Ausnahme
von Bernkastel-Wittlich Gberproportional gewachsen.

! Das Bruttoinlandsprodukt ergibt sich aus der Bruttowertschdpfung plus Giiter-
steuern abziglich Glitersubventionen.
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Abb. 4-3: Bruttoinlandsprodukt je Erwerbstdtigen nach Landkreisen 2002
(Quelle: Expertengesprach StaLa RLP 2004b)

Der wirtschaftliche Aufschwung in der Flughafenregion lasst sich auch
anhand der Entwicklung der Arbeitslosenquoten erkennen. Mit Aus-
nahme des Landkreises Birkenfeld liegen die Arbeitslosenquoten im
Jahr 2003 unter dem Durchschnitt in Rheinland-Pfalz. Zwischen 1997
und 2003 sinkt die Arbeitslosenquote mit Ausnahme von Cochem-Zell
in den anderen drei Landkreisen uUberproportional zum Landesdurch-
schnitt.

Der Rickgang der Arbeitslosigkeit in der Flughafenregion begriindet
sich u.a. durch die positive Entwicklung der Beschaftigtenzahlen am
Flughafen Frankfurt-Hahn. Ungefahr 85 % der Arbeitskrafte am
Standort kommen aus den umliegenden Landkreisen Bernkastel-
Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis. Davon
wohnen 58 % der Arbeitnehmer im Landkreis Rhein-Hunsruck-Kreis,
welcher zwischen 1997 und 2003 den starksten Rlckgang der Ar-
beitslosenquote verzeichnen kann. Da die mittlerweile 104 Unter-
nehmen am Standort Hahn auch Vorleistungen und Investitionen
nachfragen und die dort beschaftigten Arbeitskrafte auch Kaufkraft
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entfalten, sind die Beschaftigungseffekte in der Region noch wesent-
lich héher (vgl. dazu Kap. 4.3.4).

14% -
13% -
12% -

11% - —e— Bernkastel-Wittlich
10% - —=— Birkenfeld

9% - Cochem-zell

8% - x/ﬂ(/x Rhein-Hunsriick-Kreis
7% - —X%—Rheinland-Pfalz
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4% \ \ \ \ \ \ \
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Abb. 4-4: Arbeitslosenquoten nach Landkreisen 1997-2003 (Quelle: Exper-
tengesprach StalLa RLP 2004b)

Die relativ positive Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes und der
Arbeitslosenquote in der Flughafenregion deuten bereits auf stimulie-
rend wirkende Einkommens- und Beschaftigungseffekte hin, die im
Folgenden genauer untersucht werden.

4.2 Direkte Einkommens- und Beschaftigungseffekte

4.2.1 Flughafenentwicklung
Historie

Der Flughafen Frankfurt-Hahn zahlt seit seiner Inbetriebnahme als
Zivilflughafen im Jahr 1993 zu den am schnellsten wachsenden deut-
schen Verkehrsflughdfen. Der Flugplatz diente der US-Armee von
1950 bis Anfang der 90er-Jahre als Militarstitzpunkt und umfasst
eine Gesamtflache von ca. 560 ha. In den 80er-Jahren lebten Uber
15.000 Mitarbeiter der amerikanischen Streitkrafte mit ihren Familien
auf der Airbase Hahn. Ca. 800 deutsche Zivilbeschaftigte waren hier
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tatig. Der Flugplatz war fur den Hunsrick und die Mosel-Region ein
bedeutender Wirtschaftsfaktor. So bewegten sich die Ausgaben der
Streitkrafte einschlieBlich Gehalter jahrlich zwischen € 102 Mio. und
€ 128 Mio. Davon gingen jedes Jahr ca. € 15 Mio. bis € 26 Mio. in die
Bauwirtschaft und ca. € 13 Mio. in den privaten Wohnungsmarkt
(MWVLW 2004b). Durch den Abzug der Amerikaner ging der ohnehin
eher struktur- und wirtschaftsschwachen Region ein erheblicher Teil
der Wirtschaftskraft verloren.

Noch vor der militarischen Freigabe der Airbase beschloss das Land
Rheinland-Pfalz, den Flugplatz Hahn weiter als Verkehrsflughafen zu
nutzen und auszubauen. Die Entwicklungs- und Betriebsgesellschaft
Flugplatz Hahn mbH (EBGH) wurde im Januar 1992 als Starter-
gesellschaft ausschlieBlich in 6ffentlich-rechtlicher Tragerschaft mit
den Gesellschaftern Land Rheinland-Pfalz (70 %), Landkreise Bern-
kastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell, Rhein-Hunsrlick-Kreis und
Verbandsgemeinde Kirchberg gegriindet. Aufgaben waren u.a. die
zivile Mitbenutzung, die zivile Umnutzung und der Betrieb des Flug-
platzes.

Die EBGH ging 1995 in die Flughafen Hahn GmbH & Co. KG (FHG)
auf, die fur die Entwicklung und den Betrieb des eigentlichen Flug-
hafens gegrindet wurde. Zwischen der FHG und der Frankfurter
Flughafen AG (FAG) wurde im Marz 1996 zunachst eine Kooperations-
vereinbarung geschlossen. Seit dem 1. Januar 1998 besaB3 die FAG
64,9 % der Anteile an der FHG. Das Land Rheinland-Pfalz behielt eine
Sperrminoritat von 25,1 %.

Der Erwerb, die Entwicklung und Vermarktung der Gesamtliegen-
schaft wurde durch eine Rahmenvereinbarung zwischen einem Privat-
investor, der Wayss & Freitag AG, und dem Land im September 1994
geregelt. Diese Vereinbarung diente als Grundlage fir die Grindung
der Holding Unternehmen Hahn GmbH Co. KG (HUH) zum 31. Marz
1995 zur Entwicklung und Vermarktung der Gesamtliegenschaft. Die
Gesamtliegenschaft wurde noch am selben Tag von der Holding zu
einem Kaufpreis von € 15,0 Mio. erworben. Die Holding mit dem Ge-
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sellschafter Wayss & Freitag (W&F) war nach Vertragslage flr die
Finanzierung der Infrastruktur verantwortlich. Die Interessenlage
betreffend den Flughafen Frankfurt-Hahn hatte sich bei W&F infolge
der Rezession in der Bauwirtschaft, hohen Verlusten und der Uber-
nahme der Muttergesellschaft durch die hollandische Beton Group in
der Zwischenzeit geandert. Vor diesem Hintergrund hat die FAG im
August 1999 auch die Gesellschaftsanteile der Privatinvestoren an der
Holding erworben. Das Land Rheinland-Pfalz behielt hier ebenfalls
seine Sperrminoritat von 25,1 % (MWVLW 2004b).

Die Flughafengesellschaft und die Holding wurden im Juli 2001 rutck-
wirkend zum 1. Januar 2001 miteinander verschmolzen. Der Frank-
furter Flughafen, seit 2000 als Fraport AG firmierend, ist Mehrheits-
eigner an der neuen Gesellschaft, der Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH (FFHG), und hielt bis Ende 2004 73,1 % der Anteile. Mit
26,9 % verfugte Rheinland-Pfalz Uber eine Sperrminoritat. Nach einer
Erhéhung des Stammkapitals der FFHG im Januar 2002 von € 3,5
Mio. auf € 30,5 Mio. durch die Gesellschafter Fraport AG und Land
Rheinland-Pfalz ist das Land Hessen seit Anfang 2005 neuer Mitge-
sellschafter und beteiligt sich mit einer Einlage von € 20,0 Mio. Da-
durch erhoht sich das Stammkapital der FFHG auf € 50,5 Mio. Die
Anteilsverhaltnisse verandern sich dadurch wie folgt: Hauptanteils-
eigner bleibt die Fraport AG mit 65,0 %, die Lander Rheinland-Pfalz
und Hessen sind mit jeweils 17,5 % beteiligt (FFHG 2004d).
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Stammkapital: € 50,5 Mio.

Land Hessen
17,5%

Land Rheinland-
Pfalz
17,5%

Fraport AG
65,0%

Abb. 4-5: Gesellschafterstruktur der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH

Zur Beschleunigung der konventionellen ErschlieBung (z.B. Wasser-
versorgung, Abwasser, StraBenanbindung) wurde mit Wirkung vom 1.
Januar 2002 der Zweckverband Flughafen Hahn gebildet. Mitglieder
sind die Ortsgemeinden Barenbach, Blchenbeuren, Hahn und Laut-
zenhausen, der Rhein-Hunsrick-Kreis, die Verbandsgemeinde Kirch-
berg sowie die Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH (FFHG). GemaB dem
stadtebaulichen Vertrag vom 21. Dezember 2001 sollen in zehn Jah-
ren € 35,8 Mio. investiert werden. Die FFHG finanziert die Halfte, das
Land gewahrt € 17,0 Mio. an Zuschlissen, die Kommunen ca. € 0,8
Mio. (MWVLW 2004b).

Flugbetrieb

Wichtige Meilensteine im Flugbetrieb waren 1993 die Erteilung der
Tagesfluggenehmigung fir den zivilen Flugverkehr (6.00 Uhr - 22.00
Uhr) und 1994 die Ausweitung auf die 24-Stunden-Betriebs-
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genehmigung. Der Flughafen hat heute keine Slot-Beschrankungen
sowie einen 24-Stunden-Betrieb (Fracht, Passage etc.) und bietet
unbegrenzte Start- und Landezeiten fir Kapitel III Flugzeuge. Fur
Kapitel II Flugzeuge beschrankt sich die Start- und Landzeit zwischen
6.00 Uhr und 22.00 Uhr. Der Flughafen Frankfurt-Hahn ist von der EU
als Zollflughafen zugelassen worden. Damit dirfen auf dem Hahn
Flugzeuge mit zollpflichtiger Fracht auch aus Staaten auBerhalb der
EU jederzeit starten und landen. Des Weiteren wurde im April 2000
ein Zollamt am Flughafen Frankfurt-Hahn eingeweiht (PreiBner 2004).

Zahlreiche InvestitionsmaBnahmen waren notwendig, um die Infra-
struktur der Airbase dem Bedarf eines zivilen Verkehrsflughafens
anzupassen. Bereits 1996 hat das Land den Flughafen Frankfurt-Hahn
mit einem modernen Instrumentenlandesystem ausgestattet. Die
Investitionskosten betrugen ca. € 5,1 Mio. Zusatzlich investierte die
ehemalige Entwicklungs- und Betriebsgesellschaft Flugplatz Hahn
mbH (EBGH) ca. € 4,5 Mio. in die Sanierung der Start- und Lande-
bahn.

Zwischen 1997 und 2003 wendeten die Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH und deren Rechtsvorganger insgesamt ca. € 130 Mio. flr den
weiteren Ausbau des Flughafens auf (Expertengesprach FFHG 2004).
So sind ein erweitertes Abfertigungsvorfeld und ein Stichrollweg zur
Start- und Landebahn mit den flr GroBraumflugzeuge notwendigen
AusmaBen und Tragfahigkeiten mittlerweile fertig gestellt. Im Som-
mer 2002 wurden die Vorfeldflachen auf 14 ha erweitert. Insgesamt
gibt es derzeit zwoélf regulare Vorfeldabstellflachen, davon vier flr
groBe Frachtmaschinen (z.B. B747F). Eine neue Frachthalle hat die
Flughafen Hahn GmbH & Co. KG (FHG) am Vorfeld errichtet, und drei
weitere Hallen (Flugzeugwartung Aircraft Maintenance Germany,
Frachthallen Air France Cargo und A.C.L. - Advanced Cargo Logistic)
sind ebenfalls fertig gebaut. RegelmaBige Frachtflugverkehre sind seit
August 1995 zu verzeichnen. Seitdem ist das Frachtaufkommen deut-
lich gewachsen, trotz des zwischenzeitlichen Einbruchs durch den
Weggang der Malaysian Airlines in 2001. Neben reiner Luftfracht
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spielt heute insbesondere die von Air France getruckte Fracht eine
groBe Rolle.

Im Marz 2000 wurde zunachst ein Passagierterminal mit einer jahrli-
chen Abfertigungskapazitat von 400.000 Passagieren erdffnet. Auf-
grund der rasanten Zunahme der Fluggastzahlen ist ein zweites Ter-
minal im Juni 2003 in Betrieb genommen worden (Investitionskosten
ca. € 5 Mio.). Die Terminals sind durch einen witterungsgeschitzten
Gang miteinander verbunden und bieten mit einer Nutzflache von
10.000 gm eine jahrliche Abfertigungskapazitat von 5 Mio. Passagie-
ren [FFHG 2003a]. Anfang des Jahres 2003 sind neue Parkplatze ge-
schaffen worden, so dass der Flughafen mittlerweile Uber 9.463 ge-
blhrenpflichtige Parkplatze verfligt (Stand: Oktober 2004). Fir die
Entwicklung des Flughafens im Passagebereich war die Ansiedlung
der Fluggesellschaft Ryanair im April 1999 von elementarer Bedeu-
tung. So nimmt die Low-cost Airline im Marz 2005 bereits ihre 22.
Verbindung vom Flughafen Frankfurt-Hahn auf.

Der Flughafen Frankfurt-Hahn verfligt (ber eine Start- und Lande-
bahn, deren Verlangerung von 3.045 auf 3.800 m in mehreren Ab-
schnitten geplant ist (Investitionskosten ca. € 40 Mio.). Das im Au-
gust 2002 eingeleitete Raumordnungsverfahren flr die Landebahn-
verlangerung einschlieBlich Herrichtung der Taxiways und Verlegung
der BundesstraBe B 327 wurde im Februar 2003 mit positivem Be-
scheid abgeschlossen. Nach dem erfolgreichen Ende des sich daran
anschlieBenden Planfeststellungsverfahrens wird mit dem Beginn der
Bauarbeiten in 2005 gerechnet (MWVLW 2004b). Damit werden Lang-
streckenflige ohne Gewichts- und Reichweitenbeschrankungen maég-
lich.

Die dynamische Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn spiegelt
sich bei den Flugbewegungen wider. Mit Ausnahme der Jahre 2001
und 2004 liegt die jahrliche Wachstumsrate der Flugbewegungen
kontinuierlich zwischen 10 % und 30 % (Abb. 4-6). Weitere Details
werden bei der Entwicklung der Passagier- und Frachtzahlen an spa-
terer Stelle diskutiert.
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Abb. 4-6: Entwicklung der Flugbewegungen 1997-2004 (Quelle: FFHG)

Entwicklung der Passagierzahlen

Flogen 1997 lediglich 20.814 Fluggaste vom Frankfurt-Hahn, konnten
2004 bereits knapp 2,8 Mio. Passagiere gezahlt werden (vgl. Abb.
4-7). Damit steht Frankfurt-Hahn mittlerweile auf Platz zwdlf der
deutschen Verkehrsflughafen (ADV 2004c).

2.760.379

2.431.783

1.457.527

380.281 450.774

20.814 29.337 140.706
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Abb. 4-7: Entwicklung der Passagierzahlen 1997-2004 (Quelle: FFHG)

Im Herbst 2004 bieten mehrere Fluggesellschaften Linienfliige zu ca.
25 verschiedenen europdischen Zielorten an, wovon allein Ryanair 21
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Ziele in neun Landern anfliegt. Die dynamische Entwicklung der Pas-
sagierzahlen am Flughafen Frankfurt-Hahn ist eng mit der Entwick-
lung von Ryanair verknupft. So nutzen mehr als 90 % aller Fluggaste
die Linienangebote der irischen Billigfluglinie (Klophaus/Schaper
2004).

Ryanair startete erstmals am 22. April 1999 mit zwei taglichen Fligen
nach London-Stansted. Dies flhrte schon in diesem Jahr zu einer
Verflinffachung des Passagieraufkommens am Flughafen Frankfurt-
Hahn gegenliber dem Vorjahr. Am 14. Februar 2002 richtete Ryanair
nach dem belgischen Flughafen Charleroi seinen zweiten kontinental-
europaischen Stutzpunkt am Flughafen Frankfurt-Hahn ein. Mittler-
weile sind hier flinf Flugzeuge des Typs Boeing 737-800 und Uber 100
Mitarbeiter von Ryanair stationiert. Die damit verbundene starke Aus-
weitung des Streckennetzes von Ryanair brachte einen weiteren
Entwicklungsschub fir den Flughafen Frankfurt-Hahn. Das Fluggast-
aufkommen verdreifachte sich im Jahre 2002 gegeniber dem Vor-
jahr.

Neben Ryanair bieten mittlerweile weitere Fluggesellschaften Linien-
flige ab dem Flughafen Frankfurt-Hahn an. AuBerdem sind mehrere
Charterfluggesellschaften und Reiseveranstalter am Flughafen tatig.
Das Chartersegment konnte am Flughafen Frankfurt-Hahn bislang
keinen groBen Stellenwert erlangen.

Entwicklung der Frachtzahlen

Ahnlich dynamisch wie die Entwicklung im Passagebereich ist auch
das Wachstum im Cargobereich. Werden 1997 noch 5.501 t umge-
schlagen, sind es 2004 schon 191.114 t inklusive Luftfrachtersatz-
verkehr. Davon sind 66.145 t reine Luftfracht und 124.969 t Luft-
frachtersatzverkehr (vgl. Abb. 4-8). Bei der reinen Luftfracht handelt
es sich um Fracht, die geflogen wird. Beim Luftfrachtersatzverkehr
wird die Fracht unter einer Flughummer abgewickelt, jedoch physisch
per LKW transportiert. Deutschlandweit halt der Flughafen Frankfurt-
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Hahn stabil seine Frachtposition auf Rang vier. Weltweit hat man die
Top 100 im Frachtumschlag erreicht.
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Abb. 4-8: Entwicklung des Luftfrachtaufkommens 1997-2004 (Quelle:
FFHG)

Die deutliche Zunahme des Frachtaufkommens in 1998 beruht auf
der Entscheidung von Air France Cargo, ihr deutsches Frachtzentrum
mit einem Jahresumschlag von heute 130.000 t auf dem Flughafen
Frankfurt-Hahn zu stationieren. Der Einbruch im Jahre 2001 resultiert
ganz wesentlich aus dem Ruckzug von Malaysian Airlines, der aber
schnell kompensiert werden konnte. So startete Aeroflot am 1. April
2000 zunachst mit einzelnen Frachterfligen vom Flughafen Frankfurt-
Hahn. Im Marz 2002 verlegte die russische Fluggesellschaft ihre
westeuropadische Basis von Luxemburg zum Flughafen Frankfurt-Hahn
und beférderte im Jahr 2003 bereits Uber 17.000 t (FFHG 2004f).
Wachstumsférdernd wirkte, dass weitere namhafte Aircargo-Gesell-
schaften im Linien- und Charterflugsegment, wie z.B. Iran Air, MNG
Airlines und aktuell British Airways Cargo gewonnen werden konnten.
British Airways Cargo fihrte im Oktober 2004 erstmals zwei Fracht-
flige pro Woche mit einem von Atlas Air geleasten Boeing 747-
Frachter Uber Accra nach Johannisburg sowie Uber Bahrein nach
Hongkong durch (FFHG 2004k).
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Landseitige Verkehrsanbindung

Der Flughafen wird von 5 Uhr frih bis 1 Uhr nachts von zahlreichen
Bussen angesteuert. Der verkehrliche Anschluss an das Rhein-Main-
Gebiet erfolgt durch Busse der Fa. Bohr zwischen Hahn und Frank-
furt/Main-Flughafen sowie Frankfurt-Hauptbahnhof. Zusatzlich beste-
hen in der Region folgende Linienbusverbindungen der Omnibus-
verkehr Rhein-Nahe GmbH zum Hahn: Bingen-Hahn, Kirn-Hahn und
Idar-Oberstein-Hahn. Des Weiteren verkehrt zweimal taglich ein Bus-
Shuttle zwischen Luxemburg, Trier und Hahn. AuBerdem bietet die
Rhein-Mosel-Verkehrsgesellschaft gemeinsam mit der Fa. Zickenhei-
ner eine Bus-Direktverbindung von Koblenz zum Flughafen an. Seit
Dezember 2002 werden zwei weitere Direktverbindungen zum Flug-
hafen Frankfurt-Hahn ab Kdéln sowie ab Mainz angeboten. Zusatzlich
verkehrt von Heidelberg Gber Mannheim, Ludwigshafen, Frankenthal
und Worms nach Hahn und zurlick der Hahn-Express der Busse &
Bahnen Kurpfalz KG.

Im Bereich der StraBenverkehrsinfrastruktur stehen flir den Raum
Hunsrick in den kommenden Jahren die folgenden MaBnahmen im
Vordergrund:

» Llckenschluss der A 60 zwischen Bitburg und Wittlich,

» vierspuriger Ausbau und Neubau der B 50 ab Wittlich mit Hochmo-
selibergang bis zur B 327,

» vierspuriger Ausbau der B 50 vom Flughafen Frankfurt-Hahn bis
zur A 61.

Seitens der Landesregierung Rheinland-Pfalz ist geplant, den Flugha-
fen auch Uber die Schiene anzubinden. Daher hat das Land die Reak-
tivierung der vorhandenen Eisenbahnstrecke Langenlonsheim-
Simmern-Blchenbeuren-Flughafen Frankfurt-Hahn und in einer zwei-
ten Stufe den Neubau einer eingleisigen Verbindungsspanne Langen-
lonsheim-Gensingen—-Horrweiler zur direkten Fihrung der Zige nach
Mainz zur Bewertung im Rahmen der Fortschreibung des Bundesver-
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kehrswegeplanes im Jahr 2003 angemeldet. Die DB Netz AG fuhrt seit
Herbst 2003 im Auftrag des Landes eine Vorplanung flr die Reaktivie-
rung der Hunsruckstrecke Langenlonsheim-Simmern-Blichenbeuren-
Flughafen Frankfurt-Hahn, eine Grobbewertung flr die neu zu bauen-
de Verbindungsspanne Langenlonsheim-Gensingen-Horrweiler und
eine Wirtschaftlichkeitsberechnung fir beide Projekte durch. Binnen
18 Monate nach Vorlage der Vorplanung soll entschieden werden, ob
das Projekt weiter verfolgt und ggf. eine Vereinbarung zwischen den
Finanzierungstragern Uber die Umsetzung der MaBnahme unterzeich-
net wird (MWVLW 2004b).

4.2.2 Flughafen als Arbeitgeber

Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat als Arbeitgeber eine wichtige wirt-
schaftliche Bedeutung in der Flughafenregion. Zahlreiche Unter-
nehmen und Behdrden mit unterschiedlicher Branchenzugehdrigkeit
und GréBe wirken zusammen, um den reibungslosen Ablauf des Flug-
hafenbetriebs an der Schnittstelle zwischen Luft- und Bodenverkehr
an 365 Tagen rund um die Uhr sicherzustellen. Fir die Beschaftigten
bietet sich nicht nur ein interessantes, sondern in Verbindung mit den
positiven Wachstumsprognosen des Luftverkehrs auch ein zukunfts-
trachtiges Arbeitsumfeld (ADV 2004a). Die Anzahl der Beschaftigten
am Flughafen Frankfurt-Hahn steigt stetig. Bei der letzten Arbeits-
platzerhebung im Mai 2004 sind 104 Unternehmen mit 2.315 Er-
werbstatigen am Hahn gezahlt worden (A & O Gettmann 2004b). Seit
der ersten Arbeitsplatzzahlung im August 1998 sind am Flughafen
Frankfurt-Hahn 1.376 neue Arbeitsplatze entstanden, d.h. durch-
schnittlich Gber 200 neue Arbeitsplatze jahrlich (vgl. Abb. 4-9).

32



4 Heutige regionaldékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

2.500 +
500 2.315
2.043
2.000 1.761
1575
1.500 1.278
1.014

1.000 = 939
500 +

0 | » | | ‘ ‘ +

August 1998 Juni 1999 Mai2000 Mai2001 Juni 2002 Mai2003  Mai 2004

1 Arbeitsplatze

Abb. 4-9: Entwicklung der Arbeitsplatzzahlen am Flughafen Frankfurt-Hahn
von August 1998 bis Mai 2004

Die am Flughafen Frankfurt-Hahn tatigen Unternehmen sind mit
durchschnittlich 20 Beschaftigten eher mittelstandisch gepragt. Ne-
ben dem Flughafenbetreiber mit Gber 300 Mitarbeitern und der Rya-
nair mit dber 100 Mitarbeitern sind insbesondere A.C.L. - Advanced
Cargo Logistic GmbH (Frachthandling) mit 89 Mitarbeitern, Avia Part-
ner Cargo GmbH (Frachtgutpalettierung) mit 73 Mitarbeitern und
Serve & Smile Dienstleistungs-GmbH SSD (Passagierabfertigung) mit
67 Mitarbeiter als wichtige Arbeitgeber zu nennen (FFHG 2004e).

Von den insgesamt 2.315 Erwerbstatigen sind 2.013 (= 87 %) bei
privaten Unternehmen und 302 (= 13 %) in der offentlichen Verwal-
tung beschaftigt. Der Frauenanteil betragt 39 %, der Manneranteil
61 %. Insgesamt sind 73 % Vollzeit-, 13 % Teilzeit-, 12 % geringfl-
gig Beschaftigte und 2 % Auszubildende (A & O Gettmann 2004b)
(vgl. Abb. 4-10).
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2.315 Beschaftigte

2%

OVollzeit

OTeilzeit

OAzubi

O Geringfligig Beschaftigte

Abb. 4-10: Anteil der Beschéftigten am Flughafen Frankfurt-Hahn nach Art
des Arbeitsverhéltnisses 2004

1.699 Mitarbeiter sind vollzeitbeschaftigt, davon 1.235 Manner und
464 Frauen. Bei den Teilzeitbeschaftigten liegen dagegen die Frauen
mit 256 Beschaftigen deutlich vor den Mannern mit 39 Beschaftigten.
Von den 39 Auszubildende sind 12 mannlich und 27 weiblich und von
den 282 geringfligig Beschaftigten 108 mannlich und 174 weiblich
(A & O Gettmann 2004b) (vgl. Abb. 4-11).

464
1.235
256 174
27 108
39 12
Vollzeit Teilzeit Azubi Geringfilgig
OManner O Frauen Beschattigte

Abb. 4-11: Beschaftigte am Flughafen Frankfurt-Hahn nach Art des Arbeits-
verhaltnisses und Geschlecht 2004
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Rechnet man die Teilzeit- und geringfligig Beschaftigten in Vollzeit-
beschaftigte um, und zwar unter der Voraussetzung, dass die Teilzeit-
beschaftigten durchschnittlich 65 % der regularen Arbeitszeit und die
geringfligigen 25 % der regelmaBigen Arbeitszeit arbeiten, so erge-
ben sich ca. 2.000 vollzeitaquivalente Arbeitsplatze.

Mit 1.001 Mitarbeitern konzentriert sich ein GroBteil der Erwerbs-
tatigen im Wirtschaftszweig Verkehr und Nachrichtenlibermittlung,
davon sind 830 Mitarbeiter mit Hilfs- und Nebentatigkeiten beschaf-
tigt. 444 Mitarbeiter erbringen Dienstleistungen Uberwiegend fur an-
dere Unternehmen, vermieten bewegliche Sachen und 295 Mitarbei-
ter arbeiten in der 6ffentlichen Verwaltung. Eine dezidierte Aufteilung
nach Wirtschaftszweigen zeigt die nachfolgende Abbildung.

Verkehr und Nachrichtentbermittiung 1.001

Vermietung beweglicher Sachen, Erbringen von | 444
Dienstleistungen Uberwiegend fiur Unternehmen |

Offentliche Verwaltung, Verteidigung und ] o
Sozialversicherung ]

Sonstiger Fahrzeugbau, Recycling 248

Gastgewerbe

Handel, Instandhaltung und Reparatur von
KFZ und Gebrauchsguter

Erbringen von sonstigen &ffentlichen und
personlichen Dienstleistungen

Baugewerbe

Kredit- und Versicherungsgewerbe D 29
Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesen I

Erziehung und Unterricht

Abb. 4-12: Branchenzuordnung der Flughafenbeschaftigten 2004

Unmittelbar vom Flughafenbetrieb hangen ca. 65 % der 2.315 Er-
werbstatigen ab. Davon waren 374 in der Abfertigung beschaftigt,
344 fur Dienstleistungen im Terminal, 238 fur den Frachtumschlag
und Luftfrachthandling, 182 bei Airlines, 126 in der Luftfahrtechnik,
100 in der Flughafenverwaltung und 81 im Vor-/Rollfeld und der Luft-
sicherung (A & O Gettmann 2004a).
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Der Flughafen Frankfurt-Hahn ist ein Beschaftigungsmotor, insbeson-
dere flr die Hunsrliick-Region. Die Analyse der Wohnorte der Beschaf-
tigten zeigt, dass 85 % der Arbeitskrafte aus der unmittelbaren Regi-
on um den Flughafen Frankfurt-Hahn kommt (FFHG 2004e). Davon
wohnen im Landkreis Rhein-Hunsrick-Kreis 58 %, im Landkreis Bir-
kenfeld 11 %, im Landkreis Bernkastel-Wittlich 10 % und im Land-
kreis Cochem-Zell 6 %. 15 % der Beschaftigen stammen aus sonsti-
gen Landkreisen (vgl. Abb. 4-13).

2.315 Beschaftigte

15% ORhein-Hunsrtck-Kreis
O Birkenfeld
% OBernkastel-Wittlich
OCochem-Zell
58% Osonstige Landkreise

Abb. 4-13: Wohnortanteile der Flughafenbeschaftigten 2004

Eine Untersuchung aus dem Jahr 2002 ergab, dass 77 % der
Beschaftigten weniger als 30 Minuten, 18 % zwischen 30 Minuten und
60 Minuten und 5 % mehr als 60 Minuten vom Flughafen entfernt
wohnen (A & O Gettmann 2004a).

Der Flughafen Frankfurt-Hahn erdéffnet vielfaltige Arbeitsmdglich-
keiten und lasst eine weitere Steigerung der Beschaftigtenzahlen
erwarten. Daflr ist Potenzial an Arbeitskraften in ausreichender
Quantitat und Qualitat noétig. Im Jahre 2002 waren beim Jobcenter
Hahn 4.067 Personen gemeldet, die aktiv eine Beschaftigung am
Standort suchten. Die Unternehmen kénnen am Standort Hahn auf
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ein breites und qualifiziertes Arbeitskraftepotenzial zuriickgreifen. Die
Tatigkeitswinsche der Bewerber decken sich mit dem zuklinftigen
Personalbedarf der Unternehmen (FFHG 2004h). Dem beim Jobcenter
Hahn erfassten Interesse an einem Ausbildungsplatz (iber 200 Be-
werber) steht derzeit noch ein geringes Ausbildungsangebot (z.Z. 39
Auszubildende) der Unternehmen gegentber (A & O Gettmann 2002).

Der Luftverkehr schafft nicht nur Beschaftigung bei den auf dem
Flughafen ansassigen Unternehmen und Behérden, sondern generiert
durch Investitions- und Vorleistungskaufe des Flughafens und Kon-
sumausgaben der dort Beschaftigten weitere Arbeitsplatze bei Unter-
nehmen, die auBerhalb des Flughafens angesiedelt sind (vgl. Kap.
4.3).

4.2.3 Produktion und Einkommen am Flughafen

Die wirtschaftlichen Gesamteffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn
lassen sich insbesondere durch den Produktionswert, die Bruttowert-
schépfung sowie durch die Summe der Bruttoléhne und -gehalter der
Erwerbstatigen erfassen.

Der Produktionswert ist in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
definiert als Wert aller Glter, die innerhalb einer bestimmten Periode
produziert werden (VGR der Lander 2004). Wird der Wert der Be-
standsanderungen an Halb- und Fertigwaren sowie der selbst erstell-
ten Anlagen vernachlassigt, dann handelt es sich beim Produktions-
wert um den Wert der Verkaufe von Waren und Dienstleistungen,
betriebswirtschaftlich ausgedrickt also um den Nettoumsatz (ohne
Umsatzsteuer). Der Produktionswert eignet sich allerdings nur sehr
bedingt zur Messung der wirtschaftlichen Leistung, da dieser auch die
von anderen wirtschaftlichen Einheiten bezogenen Vorleistungen ent-
halt. Nach Abzug der Vorleistungen vom Produktionswert ergibt sich
die Bruttowertschdépfung als wichtigste Kennzahl der wirtschaftlichen

37



4 Heutige regionaldékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

Leistung von Wirtschaftseinheiten bzw. Wirtschaftsbereichen inner-
halb einer bestimmten Periode.?

Unter Vernachlassigung staatlicher Abgaben und Subventionen resul-
tieren aus der Bruttowertschépfung nach Subtraktion von Abschrei-
bungen und Betriebsliberschuss/Selbstandigeneinkommen die Arbeit-
nehmerentgelte. Davon machen die Bruttoléhne und -gehalter etwa
80 % aus (VGR der Lander 2004). Bei den Arbeitnehmern handelt es
sich dabei um Erwerbstatige, die in einem Abhangigkeitsverhaltnis zu
einem Arbeitgeber stehen. Die Einkommen von Selbstéandigen und
deren mithelfenden Familienangehdrigen werden also nicht zu den
Arbeitnehmerentgelten gezahlt.

Bei der Ermittlung des Produktionswertes und der Bruttowert-
schépfung des Flughafens werden soweit wie mdglich Daten aus einer
schriftlichen und telefonischen Befragung aller am Standort Frankfurt-
Hahn ansassigen Unternehmen genutzt. Noch fehlende Daten lassen
sich Uber folgende Modellrechnung erganzen: Mit Hilfe der Volkswirt-
schaftlichen Gesamtrechnung flir Rheinland-Pfalz lassen sich flir das
Jahr 2001 (aktuellster Stand) die branchenspezifischen Koeffizienten
~Produktionswert je Erwerbstatigen™ und ,Bruttowertschépfung je
Erwerbstétigen" bestimmen.? Die Koeffizienten werden dann mit den
am Flughafen Frankfurt-Hahn in den einzelnen Branchen vorhan-
denen Arbeitsplatzen multipliziert. Der Datenabgleich der hieraus
resultierenden Zahlen fir den Produktionswert und die Bruttowert-
schépfung mit den Ergebnissen der Befragung der am Hahn ansas-
sigen Unternehmen deutet aber darauf hin, dass die mit der Modell-

! Eine Ausnahme von dieser subtraktiven Berechnungsmethode der Bruttowert-
schdpfung gilt fir die so genannten ,Nichtmarktproduzenten™ aus den Sektoren
Staat und private Organisationen ohne Erwerbszweck. Hier wird die Bruttowert-
schépfung durch Addition der Aufwandsposten dieser Institutionen ermittelt (VGR
der Lander 2004).

2 Bej Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens ergibt sich dabei ein
besonderes statistisches Problem. Hier werden in der Volkswirtschaftlichen Ge-
samtrechnung alle Einnahmen aus der Vermietung von Wohnungen einschlieBlich
unterstellter Mieten flir eigengenutzte Wohnungen ausgewiesen. Die Vermietung
von Wohnungen ist gesamtwirtschaftlich zwar von groBer Bedeutung, nicht aber
am Flughafenstandort und wird somit bei der Berechnung der Koeffizienten auch
nicht berticksichtigt.
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rechnung ermittelten Werte die tatsachlichen Werte Ubersteigen. Das
macht eine Korrektur des Produktionswertes und der Bruttowert-
schépfung erforderlich, um die regionalékonomischen Wirkungen des
Flughafens nicht zu Uberzeichnen. Der hierfiir verwendete Abschlags-
faktor basiert auf einem Vergleich der Bruttowertschépfung je Er-
werbtatigen in den vier Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld,
Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis mit dem Landesdurchschnitt
in Rheinland-Pfalz. Im Jahr 2001 ergibt sich fur die vier Landkreise
eine durchschnittliche Bruttowertschépfung je Erwerbstatigen von
€ 41.492 gegenuber € 47.381 im Landesdurchschnitt, also ein um
12,4 % geringerer Wert. Analog werden auch die Zahlen flr Produk-
tionswert und Vorleistungen angepasst.

Unter Verwendung dieses Abschlagsfaktors von 12,4 % ergibt sich fir
alle Unternehmen und Behdrden am Flughafen Frankfurt-Hahn bei
insgesamt 2.315 Beschaftigten flr 2003 ein Produktionswert von
€ 208,9 Mio. und eine Bruttowertschépfung von € 109,0 Mio. Der
Produktionswert je Erwerbstdtigen lag somit bei € 90.238 und die
Bruttowertschdpfung je Erwerbstatigen bei € 47.084 (vgl. Tab. 4-1).

Die Arbeitnehmerentgelte am Flughafen Frankfurt-Hahn werden an-
hand der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung flr Rheinland-Pfalz
berechnet. Dazu wird flr das Jahr 2002 ein branchenspezifischer Ko-
effizient ,Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstatigen" ermittelt und dieser
Koeffizient dann mit der Zahl der Arbeitsplatze am Flughafen pro
Branche multipliziert. In der relativ strukturschwachen und durch
kleinere und mittlere Unternehmen gepragten Wirtschaftsregion um
den Flughafen liegt das Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstatigen unter
dem Landesdurchschnitt in Rheinland-Pfalz. Berechnet man das Ar-
beitnehmerentgelt je Erwerbstatigen als einen gewichteten Durch-
schnitt der Werte fir die Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld,
Cochem-Zell und Rhein-Hunsriick-Kreis, dann ergibt sich flr das Jahr
2002 ein Arbeitnehmerentgelt je Erwerbstatigen von € 25.204 ge-
genltiber dem Vergleichswert von € 28.579 fir Rheinland-Pfalz. Diese
Differenz von 11,8 % wird als durchgangiger Abschlagsfaktor bei der
Berechnung der branchenspezifischen Arbeitnehmerentgelte je Er-

39



4 Heutige regionaldékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

werbstatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn genutzt. Mit dieser Kor-
rektur werden die Arbeithehmerentgelte am Flughafen konservativ
berechnet, um eine Uberbewertung der regionalékonomischen Wir-
kungen des Flughafenbetriebs zu vermeiden.

Die Bruttoléhne und -gehalter resultieren aus den Arbeitnehmer-
entgelten nach Abzug der Sozialbeitrage der Arbeitgeber. Den Be-
rechnungen in dieser Studie liegt entsprechend der Darstellung der
VGR der Lander (2004) der Ansatz zugrunde, dass die Bruttoléhne
und -gehalter etwa 80 % der Arbeithnehmerentgelte ausmachen. Auf
dem Flughafen Frankfurt-Hahn ansassige Unternehmen zahlen somit
im Jahr 2003 Bruttoléhne und -gehalter in Hohe von insgesamt
€ 47,2 Mio. und je Erwerbstatigen durchschnittlich € 20.389.

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

Tab. 4-1: Direkte Einkommens- und Beschéaftigungseffekte des Flughafens
Frankfurt-Hahn 2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Tab. 4-2 zeigt, wie sich die direkten Produktions- und Einkommens-
effekte auf die verschiedenen Wirtschaftsbereiche am Flughafen
Frankfurt-Hahn verteilen. Man erkennt die relativ geringe Bedeutung
des Produzierenden Gewerbes am Standort. Hinsichtlich des Produk-
tionswertes und der Lohn- und Gehaltssumme ist der Bereich Handel,
Gastgewerbe und Verkehr jeweils etwa zur Halfte an den direkten
wirtschaftlichen Effekten des Flughafens beteiligt. Auffallend ist der
Uberproportionale Anteil der Branche Finanzierung, Vermietung und
Unternehmensdienstleister an der Bruttowertschépfung. Dieser ba-
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siert auf einer hohen Wertschépfungsquote von 72,5 % (= Wert-
schépfung/Produktionswert) in dem Wirtschaftsbereich.

Lohn- und
Produk- Bruttowert-
i i Gehalts-
Branche tionswert schopfung
(in € Mio.) (in € Mio.) SUMme
' ' (in € Mio.)
Land- und Forstwirtschaft,
. . 0,0 0,0 0,0
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 37,8 12,5 7,3
Handel, Gastgewerbe und
106,0 50,3 23,2
Verkehr
Finanzierung, Vermietung,
) _ 48,4 35,1 8,5
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private
. _ 16,7 11,1 8,2
Dienstleister
Gesamt 208,9 109,0 47,2

Tab. 4-2: Branchenzuordnung der direkten Produktions- und Einkommens-
effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn 2003 (Quelle: Eigene Be-
rechnungen)

4.3 Indirekte und induzierte Einkommens- und Beschafti-
gungseffekte

4.3.1 Flughafen als Investor

In dieser Studie werden die Kaufe von Waren und Dienstleistungen
durch die Unternehmen und Behdérden am Flughafen Frankfurt-Hahn
in einem ersten Schritt in funktionaler Hinsicht untergliedert in Kaufe
von Investitionsgltern und Kaufe von Vorleistungen flr den laufen-
den Betrieb. Investitionen werden in diesem Kapitel berechnet und
Vorleistungen im nachfolgenden Kap. 4.3.2.
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Durch die Investitionen am Flughafen Frankfurt-Hahn steigt die ge-
samtwirtschaftliche Nachfrage. Dadurch erh6ht sich die Produktion in
den vorgelagerten Wirtschaftsstufen, wie z.B. bei Bauunternehmen,
und somit die Beschaftigung und das Einkommen. Bei der Ermittlung
der H6he der getatigten Investitionen werden fiir die Betreibergesell-
schaft Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH die Bau- und Ausristungsin-
vestitionen zugrunde gelegt. Gleiches gilt fur die derzeit funf Unter-
nehmen am Standort, die als so genannte Erbbauberechtigte Gebau-
de errichtet haben bzw. deren Errichtung planen (Stand: Oktober
2004, ein weiterer Erbrechtsvertrag steht vor dem Abschluss). Dazu
zahlen z.B. die Frachthallen der A.C.L. - Advanced Cargo Logistic
GmbH und der Air France Cargo. GroBere auf Erbbaurechtsvertragen
basierende Bauinvestitionen betreffen z.B. das sich in Errichtung be-
findliche Parkdeck mit Ladengalerie, der geplante Bau eines terminal-
nahen Hotels sowie ein als Dienstleistungszentrum bezeichneter Ge-
baudekomplex mit 5.000 gm Buroflache. Hinzu kommen Bauinvestiti-
onen von drei Unternehmen, die Grundstiickseigentimer am Standort
sind, sowie Bauinvestitionen des zum 1. Januar 2002 gegrindeten
Zweckverbandes Flughafen Hahn, der Gber zehn Jahre € 35,8 Mio. fir
InfrastrukturmaBnahmen investieren wird. Bei den anderen Betrieben
und Behdrden am Standort werden lediglich die Ausristungs-
investitionen betrachtet, da diese als Mieter der Flughafen Frankfurt-
Hahn GmbH nur sehr begrenzt eigene Bauleistungen an Gebduden
und sonstigen Bauten des Flughafens vornehmen.

in € Mio. 1997 11998 {1999 | 2000 |2001 {2002 |2003

Bauinvestitionen 13,8 |17,1 7,8 9,0 (42,4 23,9 (16,8

Ausrustungsinvestitionen| 8,3 |15,0 | 4,4 1,2 20,1 1,2 | 6,1

Summe 22,1 /32,1 |12,3 |10,2 |62,6 (25,1 (22,9

Tab. 4-3: Bau- und Ausristungsinvestitionen der Flughafen Frankfurt-
Hahn GmbH 1997-2003 (Quelle: FFHG)

Die Investitionstatigkeit des Flughafenbetreibers Frankfurt-Hahn
GmbH verlauft im Zeitraum 1997 - 2003 stark schwankend auf ho-
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hem Niveau. Fur die Input-Output-Analyse zur Berechnung der indi-
rekten und induzierten Effekte in Kap. 4.3.3 werden die in 2003 geta-
tigten Investitionen verwendet, da in diesem Jahr eine flr die be-
trachtete Zeitreihe durchschnittliche Investitionstatigkeit vorliegt. In
den flr 2003 ausgewiesenen Bauinvestitionen von € 16,8 Mio. ist
auch der halftige Finanzierungsanteil des Flughafenbetreibers an den
Investitionen des Zweckverbandes Flughafen Hahn enthalten. Zieht
man diesen Finanzierungsanteil in Héhe von ca. € 1,8 Mio. von den
€ 16,8 Mio. ab, gelangt man zu den in dieser Studie fir den Flugha-
fenbetreiber angesetzten Bauinvestitionen von € 15,0 Mio. Fir den
Zweckverband Flughafen Hahn wird ein durchschnittliches jahrliches
Investitionsaufkommen ab 2003 in Héhe von € 3,6 Mio. verwendet.
Auch die Grundstlckseigentimer und insbesondere die Erbbau-
berechtigten haben in den letzten Jahren in einem erheblichen Um-
fang am Standort Frankfurt-Hahn investiert. Das jahrliche Investiti-
onsvolumen zu ermitteln, stellt sich jedoch u.a. wegen widerspruchli-
cher Angaben und Zurechnungsproblemen der Bauauftrage zu einzel-
nen Jahren als schwierig dar. Aufgrund der eigenen Primarerhebung
und von Expertengesprachen u.a. mit der Immobilienabteilung der
Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH wird ein jahrlicher Durchschnittswert
der Bauinvestitionen der Erbbauberechtigten und Grundstickseigen-
tumer flr die Jahre 2001 bis 2003 von € 7,5 Mio. zugrunde gelegt.
Addiert man die genannten Werte, resultieren daraus fur 2003 Bauin-
vestitionen am Flughafen Frankfurt-Hahn in Hohe von € 26,1 Mio.

Bei den Ausristungsinvestitionen wird flir den Flughafenbetreiber der
in Tab. 4-3 flr das Jahr 2003 angegebene Wert von € 6,1 Mio. als ein
auch im Zeitreihenvergleich mittlerer Wert verwendet. Die Daten zu
den Ausristungsinvestitionen der anderen am Flughafen ansassigen
Unternehmen und Behdrden werden origindar durch eine schriftliche
Befragung erhoben. Die Rlcklaufquote schwankt dabei erheblich zwi-
schen den Wirtschaftszweigen. Fehlende Daten werden lber bran-
chenibliche Durchschnittswerte je Erwerbstatigen erganzt. Dabei wird
zunachst die nach Branchen gegliederte Anzahl der Erwerbstdtigen
am Flughafen Ubernommen. Dann werden aus der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung flir Rheinland-Pfalz fir jede Branche die Aus-
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ristungsinvestitionen in 2001 pro Erwerbstatigen berechnet. Dieser
so ermittelte Koeffizient wird schlieBlich mit der jeweiligen Anzahl der
Erwerbstatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn multipliziert. Der resul-
tierende Wert von € 13,3 Mio. wird fur die Ausristungsinvestitionen
aller am Standort Frankfurt-Hahn tatigen Unternehmen ohne den
Flughafenbetreiber angesetzt. Insgesamt wird also in der weiteren
Analyse flir 2003 von Ausristungsinvestitionen von € 19,4 Mio. aus-
gegangen, von denen € 6,1 Mio. auf den Flughafenbetreiber und
€ 13,3 Mio. auf die anderen am Standort ansassigen Unternehmen
entfallen.

Durch Addition der Gesamtwerte der Bau- und Ausristungsinvesti-
tionen ergibt sich ein Investitionsaufkommen von € 45,5 Mio. in
2003. Zur Berechnung der indirekten Effekte der Investitionstatigkeit
bei den Zulieferern ist das Investitionsvolumen des Flughafens von
insgesamt € 45,5 Mio. - davon € 19,4 Mio. Ausrlstungsinvestitionen
und € 26,1 Mio. Bauinvestitionen - nach Lieferbranchen aufzuteilen.
Aus der schriftlichen Befragung der Unternehmen und Behérden am
Hahn und bei Gesprachen mit dem Flughafenbetreiber wird bereits
deutlich, dass von den Investitionen am Flughafen Frankfurt-Hahn
insbesondere das Baugewerbe und das Verarbeitende Gewerbe als
Auftragnehmer profitieren. Zur Vervollstandigung der Aufteilung der
Investitionen nach Lieferbranchen wird die Struktur der gesamtwirt-
schaftlichen Verteilung gemaB der aktuellen Input-Output-Tabelle fir
die Bundesrepublik aus dem Jahr 2000 genutzt. Die daraus resultie-
rende sektorale Zuordnung der Investitionen nach Lieferbranchen
wird in Tab. 4-4 dargestellt. Es dominiert das Produzierende Gewerbe
mit € 37,1 Mio. Davon erhielt das Baugewerbe ein Auftragsvolumen
von € 21,9 Mio. und das Verarbeitende Gewerbe Auftrage in Hohe
von € 15,2 Mio.
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Lieferbranche in € Mio.
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 0,3
Produzierendes Gewerbe 37,1
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 2,8
Finanzierung, Vermietung und Unternehmensdienst- 4,7
leister

Offentliche und private Dienstleister 0,6
Summe 45,5

Tab. 4-4: Zuordnung der Investitionen der am Flughafen Frankfurt-Hahn
ansassigen Unternehmen auf Lieferbranchen 2003 (Quelle:
Eigene Berechnungen)

4.3.2 Flughafen als Nachfrager von Vorleistungen

Fir den laufenden Betrieb bendtigen die am Flughafen ansassigen
Unternehmen und Behoérden Vorleistungen. Darunter ist der Wert der
Waren und Dienstleistungen zu verstehen, die von nicht am Flugha-
fen angesiedelten Wirtschaftseinheiten bezogen und im betrachteten
Zeitraum verbraucht werden.!

Die Erfassung der sektoralen und regionalen Ausrichtung der Vorleis-
tungskaufe der Betreibergesellschaft Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
ist durch eine schriftliche Erhebung erganzt um Gesprache mit Mitar-
beitern des Unternehmens mdoglich. Entsprechende nach Regionen
und Branchen strukturierte Daten der Vorleistungskaufe flr die ande-
ren am Standort Frankfurt-Hahn ansassigen Unternehmen und Be-
hérden kdnnen im Rahmen einer schriftlichen Befragung nicht in glei-
cher Vollstandigkeit und Konsistenz ermittelt werden. Die fehlenden

! Die Vorleistungen umfassen auBer Rohstoffen, sonstigen Vorprodukten, Hilfs- und
Betriebsstoffen, Brenn- und Treibstoffen und anderen Materialien auch Bau- und
sonstige Leistungen flr laufende Reparaturen, gewerbliche Mieten, Leiharbeitneh-
mer, von anderen Unternehmen durchgefiihrte Lohnarbeiten, Transportkosten,
Postgeblihren, Anwaltskosten, Benutzungsgebiihren flr 6ffentliche Einrichtungen
usw. (VGR der Lander 2004).
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oder nicht plausiblen Daten werden Uber sektorale Durchschnittswer-
te je Erwerbstatigen erganzt.

Dazu wird zunachst auf aktuelle Daten zur Zahl der Erwerbstatigen
gegliedert nach Wirtschaftsbranchen am Standort Frankfurt-Hahn
zurickgegriffen. Dann werden aus der Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnung fir das Land Rheinland-Pfalz branchenspezifische Koeffi-
zienten ,Vorleistungen je Erwerbstatigen™ fir das Jahr 2002 berech-
net und diese branchenspezifischen Koeffizienten schlieBlich mit der
jeweiligen Zahl der Erwerbstdatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn
multipliziert. Die Unternehmen und Behérden am Flughafen Frank-
furt-Hahn haben nach dieser Berechnungsformel flir den laufenden
Betrieb insgesamt Vorleistungen in H6éhe von € 99,9 Mio. bezogen.
Davon entfallen alleine auf den Wirtschaftszweig Verkehr und
Nachrichtenibermittlung Vorleistungskaufe von € 51,3 Mio.

Die Bestimmung der indirekten Einkommens- und Beschaftigungs-
wirkungen im Rahmen der Input-Output-Analyse in Kap. 4.3.3 erfor-
dert als Dateninput die Zuordnung der Vorleistungskaufe auf die Wirt-
schaftszweige, die diese Waren und Dienstleistungen liefern. Die Da-
ten der eigenen Primarerhebung und die am Flughafen geflihrten
Expertengesprache ermdglichten es nicht, die Vorleistungskaufe voll-
standig den Zulieferbranchen zuzuordnen. Daher wird ersatzweise
eine Verteilung der Vorleistungen des Flughafens auf die verschiede-
nen Lieferbranchen vorgenommen, die der Struktur nach der Vertei-
lung gemaB der aktuellen gesamtwirtschaftlichen Input-Output-
Tabelle des Jahres 2000 entspricht. Der Datenabgleich mit den Er-
gebnissen der eigenen Primarerhebung und den durchgefiihrten Ex-
pertengesprachen zeigt keinen Korrekturbedarf bei den resultieren-
den sektoralen Zuordnungen der Vorleistungskaufe. Insbesondere
Unternehmen aus den Branchen Handel, Gastgewerbe und Verkehr
und aus dem Wirtschaftsbereich Finanzierung, Vermietung und Un-
ternehmensdienstleister sowie das Produzierende Gewerbe erhalten
Auftrage zur Lieferung von Vorleistungen an den Flughafen (vgl. Tab.
4-5).
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Lieferbranche in € Mio.
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 1,4
Produzierendes Gewerbe 28,4
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 39,2
Finanzierung, Vermietung und Unternehmens- 27.0
dienstleister

Offentliche und private Dienstleister 3,9
Summe 99,9

Tab. 4-5: Branchenzuordnung der Vorleistungskdufe der am Flughafen
Frankfurt-Hahn ansassigen Unternehmen 2003 (Quelle: Eigene
Berechnungen)

4.3.3 Berechnung der indirekten und induzierten Effekte

Die fUr das Jahr 2003 berechneten Investitionen von € 45,5 Mio. und
die bezogenen Vorleistungen von € 99,9 Mio. ergeben ein Gesamtauf-
tragsvolumen durch die Unternehmen und Behérden am Flughafen
Frankfurt-Hahn in Hohe von € 145,4 Mio. AuBerdem konnten die Lie-
feranteile der einzelnen Wirtschaftszweige bei den Vorleistungen und
den Investitionen ermittelt werden. Aufgrund der Investitionstatigkeit
des Flughafens gehen Auftrage insbesondere an Unternehmen des
Baugewerbes (€ 21,9 Mio.) und des Verarbeitenden Gewerbes (€ 15,2
Mio.). Die Vorleistungskaufe des Flughafens verteilen sich etwas
gleichmaBiger Uber die Zulieferbranchen. Besonders profitieren der
Wirtschaftszweig Verkehr und Nachrichtenlibermittlung mit Auftrdgen
von € 31,3 Mio., der Wirtschaftzweig Grundstlicks- und Wohnungswe-
sen, Vermietung beweglicher Sachen, Erbringung von Dienstleistun-
gen Uberwiegend fir Unternehmen mit Auftragen von € 23,1 Mio.
sowie das Verarbeitende Gewerbe mit € 22,4 Mio. Dieses nach Bran-
chen strukturierte Gesamtauftragsvolumen des Flughafens erzeugt
Produktion, Einkommen und Beschaftigung bei den Zulieferern und
dann wiederum bei deren Zulieferern.
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Die Abschatzung der indirekten und induzierten Einkommens- und
Beschaftigungseffekte erfolgt durch eine Input-Output-Analyse. Hier-
bei wird mit Input-Output-Tabellen gearbeitet, die auf Basis einer
empirischen Erhebung u.a. die Vorleistungsverflechtungen zwischen
den Wirtschaftszweigen einer Volkswirtschaft sowie die Lieferungen
von Waren und Dienstleistungen der Wirtschaftszweige an die End-
nachfragebereiche (Privater Verbrauch, Staatsverbrauch, Investitio-
nen) abbilden. Verwendet wird die neueste Input-Output-Tabelle des
Statistischen Bundesamtes flir das Jahr 2000 in der Gliederung Al17
nach dem Europdischen System Volkswirtschaftlicher Gesamtrech-
nungen (ESVG 1995).

Um die gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Effekte des
Flughafens Frankfurt-Hahn zu berechnen, wird die Darstellung der
Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten genutzt (vgl. zur
Methodik Batey/Madden/Scholefield 1993). Die inversen Koeffizienten
zeigen, wie viele Gilter aus inlandischer Produktion gemessen in
Werteinheiten direkt und indirekt benétigt werden, um eine Wertein-
heit aus inlandischer Produktion in einem Produktionsbereich bereit-
stellen zu kdnnen (Statistisches Bundesamt 2004). Zur Verdeutli-
chung folgendes Beispiel: Ein Auftrag an das Baugewerbe von € 1
Mio. fUhrt nach der aktuellsten Input-Output-Tabelle zu einer Erho6-
hung des gesamtwirtschaftlichen Produktionswertes um € 1,81 Mio.

Die Auftrage der am Flughafen ansassigen Unternehmen und Behdr-
den in Hbéhe von € 145,4 Mio. steigern demnach die gesamt-
wirtschaftliche Produktion um € 247,7 Mio. Legt man im nachsten
Rechenschritt die branchenspezifischen Wertschépfungsquoten der
Input-Output-Tabelle fur Deutschland zugrunde, ergibt sich flr einen
Produktionswert von € 247,7 Mio. Uber alle Wirtschaftszweige eine
Bruttowertschépfung von € 118,9 Mio. Diese Bruttowertschépfung ist
eine wichtige Kennzahl flr die durch den Flughafen erzeugten indirek-
ten Einkommenseffekte.

Zur Berechnung der Bruttolohn- und -gehaltssumme ist zunachst das
mit den indirekten Einkommenseffekten zusammenhangende Arbeit-
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nehmerentgelt zu ermitteln. Dabei wird die Annahme getroffen, dass
die Beziehung zwischen zusatzlicher Bruttowertschépfung und zusatz-
lichem Arbeitnehmerentgelt in den einzelnen Wirtschaftszweigen pro-
portional zu dem in der Input-Output-Tabelle ablesbaren Verhaltnis
von Bruttowertschépfung zu Arbeithehmerentgelt fir die einzelnen
Wirtschaftszweige ist. Bei einer zusatzlichen Bruttowertschépfung von
€ 118,9 Mio. steigt demnach das gesamtwirtschaftliche Arbeitneh-
merentgelt um € 63,8 Mio. Zieht man von den Arbeitnehmerentgelten
die Sozialbeitrage der Arbeitgeber ab, resultieren daraus die Brutto-
I6hne und -gehadlter. Den Berechnungen in dieser Studie liegt ent-
sprechend der Darstellung in der VGR der Lander (2004) der Ansatz
zugrunde, dass die Bruttoldhne und -gehalter etwa 80 % der Arbeit-
nehmerentgelte ausmachen. Demnach entstehen durch die Aktivita-
ten des Flughafens indirekt Lohne und Gehalter von € 51,1 Mio.

Unter Zugrundelegung branchendurchschnittlicher Kennzahlen des
Produktionswertes je Erwerbstatigen schaffen bzw. sichern die 2.315
Arbeitsplatze auf dem Flughafen Frankfurt-Hahn im Inland indirekt
weitere 2.233 Arbeitsplatze. Der Berechnung liegen dabei die aktuel-
len Zahlen der VGR zugrunde (Statistisches Bundesamt 2004). Wah-
rend mit 43,2 % aller direkten Arbeitsplatze am Standort Frankfurt-
Hahn der Wirtschaftszweig Verkehr und Nachrichtenlibermittlung von
groBter Bedeutung ist, verteilen sich die indirekten Arbeitsplatze
gleichmaBiger Uber die Wirtschaftszweige. Der groBte Anteil der indi-
rekten Arbeitplatze wird zwar erneut in der Branche Verkehr und
Nachrichtenibermittlung geschaffen (19,3 % von 2.233 Arbeitsplat-
zen), es folgen aber mit einem nur geringen Abstand das Verarbei-
tende Gewerbe (18,7 %), der Wirtschaftzweig Grundsticks- und
Wohnungswesen, Vermietung beweglicher Sachen, Erbringung von
Dienstleistungen Uberwiegend fir Unternehmen (16,4 %) und das
Baugewerbe mit 15,7 %.

Die nachstehende Tab. 4-6 fasst die gesamtwirtschaftlichen indirek-
ten Einkommens- und Beschaftigungseffekte zusammen, die aufgrund
der Vorleistungskaufe und Investitionen des Flughafens entstehen.
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Erwerbstatige 2.233

Produktionswert € 247,7 Mio.
Bruttowertschdpfung € 118,9 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 51,1 Mio.

Tab. 4-6: Gesamtwirtschaftliche indirekte Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn fir 2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Nach den indirekten Effekten werden nun die induzierten Effekte des
Flughafens Frankfurt-Hahn betrachtet, die aus der Konsumglter-
nachfrage der am Flughafen und bei dessen Zulieferern sowie bei den
Zulieferern der Zulieferer beschaftigten Arbeitnehmern entstehen. Die
induzierten Effekte haben zwei Quellen: Zum einen die Einkommen
der direkt am Flughafen angestellten Arbeithehmer, zum anderen die
indirekten Effekte, konkret die bei den Zulieferern und deren Zuliefe-
rern gezahlten Lohne und Gehalter aufgrund der Investitionen und
Vorleistungskaufe des Flughafens. Die als direkter Effekt entstandene
Bruttolohn- und -gehaltssumme der Flughafenbeschaftigten betragt
€ 47,2 Mio. (vgl. Kap. 4.2.3), die indirekt durch Auftrage des Flugha-
fens erzeugten Lohne und Gehalter liegen bei € 51,1 Mio. (vgl. Tab.
4-6). Insgesamt wird also direkt und indirekt eine Bruttolohn- und
-gehaltssumme in Hoéhe von € 98,3 Mio. geschaffen. Zur Berechnung
der induzierten Effekte ist zunachst die zusatzliche Konsumguter-
nachfrage zu ermitteln. Dazu wird die Bruttolohn- und -gehalts-
summe mit dem Faktor 0,55 multipliziert, der den Abzug von Steuern
und Sozialversicherungsbeitragen und das Sparen reflektiert. Es er-
gibt sich eine Konsumgltternachfrage der am Flughafen und bei des-
sen Zulieferern tatigen Arbeitnehmer von € 54,1 Mio.

Mit Hilfe der amtlichen Statistik zu den Ausgaben der privaten Haus-
halte lasst sich die Konsumguternachfrage von € 54,1 Mio. auf die
Wirtschaftszweige aufteilen. In einer sich nun anschlieBenden Multi-
plikatoranalyse werden diese Konsumausgaben als zusatzliche bran-
chenspezifische Nachfrage angesehen, deren induzierte Einkommens-
effekte Uber eine Input-Output-Tabelle mit inversen Koeffizienten
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bestimmt werden kénnen. Das methodische Vorgehen bei der Input-
Output-Analyse entspricht dabei demjenigen zur Berechnung der
indirekten Effekte. Danach ergibt sich ein induzierter Produktionswert
von € 89,3 Mio., eine Bruttowertschépfung von € 46,0 Mio. und Lohne
und Gehalter von € 20,1 Mio. Diese induzierten Einkommenseffekte
lassen sich analog zum Vorgehen bei den indirekten Effekten in indu-
zierte Beschaftigungseffekte umrechnen. Demnach erzeugt die Kon-
sumguternachfrage der direkt am Flughafen Frankfurt-Hahn Erwerbs-
tatigen sowie der indirekt bei dessen Zulieferern und den Zulieferern
dieser Zulieferer beschaftigten Erwerbstatigen weitere 968 Arbeits-

platze.

Erwerbstatige 968
Produktionswert € 89,3 Mio.
Bruttowertschdpfung € 46,0 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 20,1 Mio.

Tab. 4-7: Gesamtwirtschaftliche induzierte Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn fir 2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Gesamtwirtschaftliche Multiplikatoren

Zu der direkten Wertschdépfung am Flughafen Frankfurt-Hahn von
€ 109,0 Mio. kommt eine durch Investitionen und Vorleistungskaufe
ausgeldste indirekte Wertschépfung von € 118,9 Mio. sowie eine auf-
grund zusatzlicher Konsumnachfrage induzierte Wertschépfung von
€ 46,0 Mio. Der resultierende gesamtwirtschaftliche Einkommens-
multiplikator, der die Summe aus indirekter und induzierter Wert-
schépfung zur direkten Wertschopfung ins Verhaltnis setzt, betragt
damit 1,5. Dieser Multiplikatorwert liegt im unteren Bereich der in der
Literatur angegebenen gesamtwirtschaftlichen Einkommensmultipli-
katoren (zum Vergleich mit anderen Flughafenstudien vgl. Kap. 4.6).
Zu den 2.315 direkten Arbeitsplatzen am Flughafen kommen 2.233
indirekte und 968 induzierte Arbeitsplatze im Inland. Der gesamtwirt-
schaftliche Beschaftigungsmultiplikator betragt 1,4. Auch dieser Wert
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ist niedriger als bei anderen Untersuchungen der regionalékonomi-
schen Wirkungen von Flughafen.

Bei den hier ermittelten, relativ zu anderen Studien niedrigen Ein-
kommens- und Beschaftigungsmultiplikatoren flir den Flughafen
Frankfurt-Hahn ist zunachst zu beachten, dass die vorliegenden Stu-
die eine realistische Konsumquote an der Lohn- und Gehaltssumme
von 0,55 unterstellt (StaLa RLP 2004b). Bei anderen Studien bleibt
unklar, welcher Abschlagsfaktor der Berechnung der Konsumnachfra-
ge zugrunde gelegt wird (z.B. Hiibl/Hohls-Hiibl/Wegener 2001). Ahn-
lich werden auch fur die Berechnung der Investitionsnachfrage keine
einmaligen Spitzenjahre beim Aufbau des Flughafens beriicksichtigt.
Die relativ niedrigen induzierten Effekten lassen sich auBerdem damit
erklaren, dass die Beschaftigten am Flughafen Frankfurt-Hahn im
Vergleich zu anderen Flughafen geringere Léhne und Gehalter erhal-
ten. Gleiches gilt flir die Zulieferunternehmen in den eher struktur-
schwachen Landkreisen um den Flughafenstandort, bei denen die
Lohn- und Gehaltsumme pro Beschaftigten im Durchschnitt unter
denjenigen von Ballungsgebieten wie dem Rhein-Main-Gebiet liegt.

Die bisherigen Modellrechnungen und abgeleiteten Ergebnisse bezie-
hen sich auf die von dem Flughafen Frankfurt-Hahn ausgehenden
gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Einkommens- und
Beschaftigungseffekte. Um diese Effekte flir die vier Landkreise Bern-
kastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsriick-Kreis zu
bestimmen, sind erganzende Berechnungen und Schatzungen erfor-
derlich.

4.3.4 Regionalisierung der indirekten und induzierten
Effekte

Von den gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Effekten
kann auf die regionalen Effekte geschlossen werden, wenn die regio-
nale Verteilung der Lieferbranchen uber alle Wertschdépfungs- bzw.
Zulieferstufen sowie die Wohnorte der am Flughafen und bei den Zu-
lieferern tatigen Arbeitnehmer bekannt sind. Dabei st6Bt man aber an
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die Grenzen verfligbarer Datenquellen. Die Regionalisierung lasst sich
somit nur unter Zuhilfenahme mdglichst nachvollziehbarer Annahmen
durchfihren. Bei der Interpretation der Ergebnisse der Regionalisie-
rung ist daher deren hoher Schatzcharakter zu beachten.

Regionalisierung der indirekten Effekte

Der wesentliche Grund fur die Schwierigkeiten bei der Abschatzung
des regionalen Anteils der indirekten Effekte liegt darin, dass neben
den Produktionsstandorten der Zulieferer des Flughafens auch die
Standorte der Zulieferer der Zulieferer bekannt sein missen. Anga-
ben aus der amtlichen Statistik liegen hierzu nicht vor. Aus der eige-
nen Befragung der am Flughafen Frankfurt-Hahn ansadssigen Unter-
nehmen ergeben sich empirische Anhaltspunkte zur regionalen Ver-
teilung der Auftrage an die Zulieferer des Flughafens, nicht aber hin-
sichtlich der Zulieferer der Zulieferer.

In dieser Studie wird zur Regionalisierung der indirekten Effekte zu-
nachst der Anteil der Auftragssumme flir Bau- und Ausrlistungs-
investitionen der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH festgelegt, der an
Unternehmen der Region geht, d.h. in die vier Landkreise Bernkastel-
Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis. Nach
Auskunft der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH werden 80 % der Auf-
trage flr Bauinvestitionen an Unternehmen in der Region vergeben.
Dieser Anteil reflektiert eine hohe regionale Praferenz in der Beschaf-
fung. Bei den Ausristungsinvestitionen betragt der Regionalanteil
40 % (Expertengesprach FFHG). Fur die anderen am Flughafen an-
sassigen Unternehmen und Behdrden werden bei der im Rahmen
dieser Studie durchgefihrten Primarerhebung sehr unterschiedliche
Werte genannt.

Fir die Bauinvestitionen der Grundstlickseigentimer und Erbbau-
berechtigten am Flughafenstandort wird ein Regionalanteil von 40 %
zugrunde gelegt. Dieser Anteil wird dann auch flr die Bauinvesti-
tionen des Zweckverbandes Flughafen Hahn Gbernommen. Alle ande-
ren am Standort ansdssigen Unternehmen und Behérden fihren als
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Mieter der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH vernachlassigbare Bauin-
vestitionen durch (vgl. Kap. 4.3.1), so dass hierflir auch kein Regio-
nalanteil bestimmt wird. Bei den Ausristungsinvestitionen aller Un-
ternehmen und Behérden am Standort auBer der Flughafen Frank-
furt-Hahn GmbH wird ein durchschnittlicher Regionalanteil von 40 %
angenommen. Damit ergibt sich insgesamt ein gewichteter Regional-
anteil von 53,2 % an den Bau- und Ausristungsinvestitionen des
Flughafens. Dies entspricht regional wirkenden Investitionen von
€ 24,2 Mio. am Investitionsvolumen des Flughafens von insgesamt
€ 45,5 Mio.

Aufgrund der Daten der Primarerhebung sowie aus Gesprachen mit
am Standort ansdssigen Unternehmen wird der Regionalanteil von
53,2 % flr die Investitionen auch auf die gesamten Vorleistungskaufe
des Flughafens in H6he von € 99,9 Mio. angewendet. Fir 2003 ergibt
sich somit eine regional wirkende Vorleistungsnachfrage der Unter-
nehmen und Behérden am Flughafen von € 53,1 Mio. Wahrend sich
der Flughafen Frankfurt-Hahn annahernd im geographischen Zentrum
der vier Landkreise befindet, liegen Standorte der Zulieferer des
Flughafens auch am Rand der Region. Schon von daher ist zu erwar-
ten, dass diese Zulieferer ihrerseits einen geringeren Anteil ihrer Vor-
leistungen und Investitionen aus der Flughafenregion beziehen. Hier
scheint ein konservativer Ansatz angemessen, da Lieferanten aus
angrenzenden Regionen leicht erreicht werden kénnen. Der Regional-
anteil soll also entlang der Zulieferstufen abnehmen.

Flr den regionalen Anteil auf der ersten Zulieferstufe wird eine Quote
von 53,2 % der vom Flughafen getatigten Investitionen (€ 45,5 Mio.)
und Vorleistungskaufe (€ 99,9 Mio.) ermittelt, also ein Auftragsvolu-
men in der Flughafenregion von insgesamt € 77,3 Mio. Auf allen wei-
teren Zulieferstufen unterstellt diese Studie einen Regionalanteil von
30 % bezogen auf ein Auftragsvolumen von € 102,3 Mio. Der Wert
€ 102,3 Mio. errechnet sich dabei als Differenz des gesamten indirek-
ten Produktionswertes von € 247,7 Mio. und der auf der ersten Zulie-
ferstufe verteilten € 145,4 Mio.
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Damit ergibt sich ein gewichteter Regionalanteil Uber alle Zulieferstu-
fen von 43,6 %.! Von dem gesamtwirtschaftlichen indirekten Produk-
tionswert in H6éhe von € 247,7 Mio. verbleiben damit in den vier
Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-
Hunsrick-Kreis noch € 108,0 Mio. Die Annahme, dass die regionale
Wirtschaftsstruktur der gesamtwirtschaftlichen entspricht, fahrt zu
einer Bruttowertschépfung fir die Region von € 51,8 Mio. sowie zu
Léhnen und Gehaltern von € 22,3 Mio. Dadurch entstehen zusatzlich
974 Arbeitsplatze.

Erwerbstatige 974

Produktionswert € 108,0 Mio.
Bruttowertschépfung € 51,8 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 22,3 Mio.

Tab. 4-8: Regionale indirekte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fir
2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Regionalisierung der induzierten Effekte

Die Wirkung der Konsumausgaben der 2.315 direkt am Flughafen
Frankfurt-Hahn Beschaftigten stellt sich Uberwiegend in der Flugha-
fenregion ein. Der groBte Anteil der Flughafenbeschaftigten wohnt in
der Region und stammt aus den Landkreisen Rhein-Hunsrick-Kreis
(58 %), Birkenfeld (11 %), Bernkastel-Wittlich (10 %) und Cochem-
Zell (6 %) (vgl. Kap. 4.2.2). Entsprechend der Summe dieser Wohn-
ortanteile wird von einem regionalen Anteil der induzierten Effekte

1 Zur Uberpriifung der Schitzung des Regionalanteils kénnen so genannte Lokalisa-
tionskoeffizienten herangezogen werden. Lokalisationskoeffizienten errechnen sich
aus dem relativen Beschaftigungsanteil einer Branche in der Region im Verhaltnis
zu dem relativen Beschaftigungsanteil der gleichen Branche im Bundesdurch-
schnitt. Je héher die Gewichte ausfallen, desto mehr der gesamtwirtschaftlichen
Effekte verbleiben in der Region. Zwar werden auch flir die vorliegende Unter-
suchung die Lokalisationskoeffizienten flr die vier Landkreise um den Flughafen-
standort Frankfurt-Hahn berechnet, jedoch ergab sich dadurch nur ein geringer
Informationszuwachs gerade auch im Vergleich zu den Informationen, die im
Rahmen dieser Studie durch die Befragung der Flughafengesellschaft Frankfurt-
Hahn GmbH und durch weitere Expertengesprache gewonnen werden konnten.
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von 85 % ausgegangen. Fir die 2.233 indirekt Beschaftigten bei den
Zulieferern des Flughafens und deren Zulieferern wird von einem
Wohnortanteil von 50 % in der Region ausgegangen. Entsprechende
Prozentsatze werden auch in anderen Flughafenstudien verwendet
(z.B. Kurte 1999). Dieser Wohnortanteil soll dem Regionalanteil der
induzierten Effekte entsprechen, die durch die indirekt erzielten Ein-
kommen und damit verbundenen Konsumausgaben entstehen. Damit
ergibt sich insgesamt ein gewichteter durchschnittlicher Regionalan-
teil von 67,8 %. Bezogen auf den gesamtwirtschaftlichen induzierten
Produktionswert von € 89,3 Mio. werden somit € 60,5 Mio. an Kon-
sumausgaben in der Flughafenregion getatigt. Unter erneuter An-
nahme einer Identitat von regionaler und gesamtwirtschaftlicher
Wirtschaftsstruktur ergeben sich die weiteren in Tab. 4-9 aufgeflhr-
ten Werte.

Erwerbstatige 656

Produktionswert € 60,5 Mio.
Bruttowertschépfung € 31,2 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 13,6 Mio.

Tab. 4-9: Regionale induzierte Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fir
2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Zusammenfassung

Der Flughafen Frankfurt-Hahn erzeugt bei nicht am Flughafenstandort
ansassigen Unternehmen in der Region indirekte und induzierte Pro-
duktion im Wert von € 168,5 Mio. Diese zusatzliche Produktion schafft
Einkommen und zusatzliche Arbeitsplatze in den vier Landkreisen
Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-
Kreis (vgl. Tab. 4-10).
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Erwerbstatige 1.630

Produktionswert € 168,5 Mio.
Bruttowertschépfung € 83,0 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 35,9 Mio.

Tab. 4-10: Regionale indirekte und induzierte Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn fir 2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Ein GroBteil der regionalisierten indirekten und induzierten Einkom-
mens- und Beschaftigungseffekte entféllt dabei auf den Rhein-
Hunsrlck-Kreis, an dessen slUdwestlichem Rand sich der Flughafen-
standort in Lautzenhausen befindet. Hinsichtlich der regionalisierten
indirekten Effekte profitiert insbesondere die Verbandsgemeinde
Kirchberg und innerhalb dieser Verbandsgemeinde die Ortsgemeinde
Lautzenhausen von der dynamischen Entwicklung des Flughafens. Ein
Beleg hierflr ist die Zahl der Gewerbeanmeldungen und die Differenz
zwischen An- und Abmeldungen in Lautzenhausen und Kirchberg (Ex-
pertengesprach StalLa 2004a). Diese Kennzahlen der lokalen Wirt-
schaftsentwicklung liegen in den letzten Jahren prozentual deutlich
Uber dem Landesdurchschnitt in Rheinland-Pfalz. Auch bei den indu-
zierten Effekten entfallen aufgrund des hohen Wohnortanteils der
Flughafenbeschaftigten in diesem Landkreis ein Uberproportionaler
Teil der regionalisierten induzierten Einkommens- und Beschafti-
gungswirkungen des Flughafens auf den Rhein-Hunsruck-Kreis.

Anhand der in Tab. 4-10 dargestellten regionalisierten indirekten und
induzierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte flir das Jahr
2003 koénnen nun auch regionale Multiplikatoren berechnet werden.
Zur Ermittlung des regionalen Einkommensmultiplikators wird die
regionale indirekte und induzierte Wertschépfung (€ 83,0 Mio.) durch
die direkte Wertschopfung (€ 109,0 Mio.) dividiert. Es resultiert ein
regionaler Einkommensmultiplikator von 0,8. Analog erhalt man einen
regionalen Beschaftigungsmultiplikator von 0,7, in dem man die
1.630 indirekt und induziert geschaffenen Arbeitsplatze in den vier
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Landkreisen durch die 2.315 direkt am Flughafen beschaftigten Er-
werbstatige teilt.

Im Vergleich mit anderen Studien sind diese regionalen Einkommens-
und Beschaftigungsmultiplikatoren relativ gering. Dies lasst sich da-
mit begrinden, dass es sich bei der Flughafenregion mit den vier
Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-
Hunsrick-Kreis um eine flachenmaBig und gemessen am Brutto-
inlandsprodukt kleine Wirtschaftsregion handelt. In anderen Studien
wird die betrachtete Region als ein wirtschaftliches Ballungsgebiet
(z.B. bei Kurte (1999) die Stadte Kdéln, Bonn und Leverkusen sowie
zusatzlich vier um diese kreisfreien Stadte liegende Landkreise oder
Bulwien/Hujer/Kokot/Mehlinger/Rirup/Vosskamp (1999) mit einem
50 km-Radius um den Flughafen Frankfurt/Main) oder als ein ganzes
Bundesland definiert (z.B. bei Hlbl/Hohls-Hlbl/Wegener (2001) das
Land Niedersachsen).

4.4 Katalysierte Einkommens- und Beschaftigungseffekte
des Tourismus

Der Tourismus hat fir Rheinland-Pfalz speziell als Einnahmequelle
eine wesentliche Bedeutung. Durch die zunehmende internationale
Anbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn an das europdische Luft-
verkehrsnetz ergeben sich auch positive Auswirkungen auf die touris-
tische ErschlieBung der Region. Dabei sind die unterschiedlichen Aus-
gangssituationen der an den Flughafen angrenzenden Urlaubsregion
Mosel/Saar, vor allem die Landkreise Bernkastel-Wittlich und Co-
chem-Zell, und der touristisch bislang weniger entwickelten Huns-
rick-Nahe-Region, insbesondere die Landkreise Rhein-Hunsrtck-Kreis
und Birkenfeld, zu unterscheiden.

Die katalysierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Tou-
rismus ergeben sich flir die Flughafenregion durch Ausgaben einrei-
sender Touristen und abfliegender Passagiere. So kommen am Flug-
hafen Frankfurt-Hahn Touristen primar aus dem Ausland an, die in
der Flughafenregion Ausgaben tatigen, Einkommen generieren und
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Beschaftigung stimulieren, der so genannte ,Incoming-Tourismus".
Daneben nutzen Menschen aus dem Inland den Flughafen als Aus-
gangspunkt flr Urlaubsreisen, der so genannte ,Outgoing-Touris-
mus". Durch den Outgoing-Tourismus entstehen positive ékonomi-
sche Effekte, da die abfliegenden Passagiere Ausgaben in der Flug-
hafenregion tatigen, z.B. Taxifahrten zum Flughafen. Da diese im
Vergleich zu den Ausgaben der einreisenden Touristen sehr gering
ausfallen und der GrofBteil der Ausgaben der abfliegenden Passagiere
bereits in der Kalkulation der direkten und indirekten bzw. induzierten
Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn enthalten ist, kann auf eine
Ermittlung der positiven Effekte des Outgoing-Tourismus verzichtet
werden. AuBerdem kdénnen durch Urlaubsreisen ins Ausland teilweise
auch Kaufkraftverluste im Inland entstehen (vgl. dazu SQW Limi-
ted/NFO World Group 2003).

Untersuchungen des Zentrums fir Recht und Wirtschaft des Luftver-
kehrs (ZFL 2003) zufolge sind im Jahr 2003 ca. 522 Tsd. der 2,4 Mio.
Passagiere des Flughafens Frankfurt-Hahn einreisende Touristen. Das
entspricht einem Anteil von 21,8 % am gesamten Passagier-
aufkommen. Andere Marktforschungsanalysen stellen einen niedri-
geren Anteil der Incoming-Touristen fest. So ermittelt das Institut flr
Markt- und Sozialforschung (IFAK 2003) einen Anteil von ca. 15 %.

Laut der Marktforschungsstudie des ZFL (2003) sind 6,4 % der ein-
reisenden Touristen Tagesreisende, 93,6 % bleiben dagegen mehrere
Tage bzw. Wochen in Deutschland (Ubernachtungsgéste). Insgesamt
ergibt sich eine durchschnittliche Aufenthaltsdauer von 5,7 Tagen.
Die Untersuchung des IFAK bestatigt diese Ergebnisse. Hier errechnet
sich ein ebenfalls ein Durchschnittwert von 5,7 Tagen.

59



4 Heutige regionaldékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

Aufenthalt | Anteil Touristen | Anteil Touristen Aufenthalt in
in Tagen in % absolut Tagen gesamt
1 6,4 33.412 33.412
2 13,4 69.956 139.911
3 18,6 97.102 291.307
4-7 41,8 218.219 1.203.078
8-14 12,2 63.691 700.599
> 14 7,6 39.676 595.144
Summe 100,0 522.056 2.963.451

Tab. 4-11: Aufenthaltsdauer der am Flughafen Frankfurt-Hahn einreisenden
Touristen in Deutschland 2003 (Quelle: ZFL 2003)

Im Jahr 2003 bleiben die einreisenden Touristen insgesamt 2,96 Mio.
Tage in Deutschland. Etwa 60 % (= ca. 313 Tsd. Touristen) dieser
Uberwiegend aus GroBbritannien, Skandinavien, Italien und Spanien
kommenden Gaste besuchen vorwiegend Urlaubziele in einem Um-
kreis von bis zu 150 Kilometern um den Flughafen. Ziele der einrei-
senden Touristen sind vor allem die Stadte Trier, Koblenz und Mainz
sowie Weinregionen an der Mosel und dem Rhein. Die restlichen 40 %
der einreisenden Touristen besuchen hauptsachlich Stadte bzw. Regi-
onen im ubrigen Bundesgebiet (IFAK 2003).

Teile der Touristen mit Hauptzielen in Rheinland-Pfalz dirften auch
Orte in anderen Bundeslandern oder im benachbarten Ausland bereist
haben. Umgekehrt haben sicherlich auch Touristen mit Reisezielen
auBerhalb Rheinland-Pfalz das Bundesland besucht. Nimmt man an,
dass sich diese , Pendlerstrome® in etwa ausgleichen, dann bleiben die
einreisenden Touristen im Jahr 2003 1,8 Mio. Tage in Rheinland-Pfalz.
Das entspricht einem Anteil von 60 % an der Gesamtaufenthaltsdauer
von 3,0 Mio. Tagen in Deutschland.

60



4 Heutige regionaldékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

Anzahl Touris- | Aufenthalt in Aufenthalt in
ten Deutsch- Tagen Tagen
land Deutschland |Rheinland-Pfalz
Tagesreisende 33.412 33.412 20.047
Ubernachtungsgéste 488.644 2.930.039 1.758.023
Summe 522.056 2.963.451 1.778.070

Tab. 4-12: Aufenthaltsdauer der am Flughafen Frankfurt-Hahn einreisenden
Touristen in Rheinland-Pfalz 2003 (Quelle: ZFL 2003)

Schatzwerten des Deutschen Wirtschaftswissenschaftlichen Institutes
fur Fremdenverkehr (Harrer/Scherr 2002) aus dem Jahr 2000 zufolge
verausgaben Ubernachtungsgéste durchschnittlich ca. € 60 pro Tag
bzw. Tagesreisende ca. € 18 pro Tag in den rheinland-pfalzischen
Fremdenverkehrsgebieten (ohne USt). Durch Multiplikation der Aus-
gaben pro Tag mit der Aufenthaltsdauer in Tagen kann der durch den
Incoming-Tourismus entstandene Produktionswert (Nettoumsatz) fir
Rheinland-Pfalz berechnet werden. Der resultierende Produktionswert
in Hohe von € 105,7 Mio. fallt insbesondere im Gastgewerbe an, aber
auch in den Wirtschaftsbereichen Dienstleistungen, Handel und Ver-
kehr.!

Zur Kalkulation der entstandenen Bruttowertschépfung wird zunachst
auf die amtliche Statistik des Landes Rheinland-Pfalz zurtckgegriffen.

1 Bei der Berechnung der Effekte des Incoming-Tourismus wird angenommen, dass
die Touristen mit mehrtagiger Aufenthaltsdauer in Hotels oder in Pensionen woh-
nen. Fir Reisende, die Bekannte und Verwandte besuchen, ist aber davon auszu-
gehen, dass sie auch privat bei ihren Gastgebern ibernachten. Statt der fiir Uber-
nachtungsgaste angesetzten taglichen Ausgaben von € 60 pro Tag ware daher der
Satz von € 18 pro Tag flr Tagesreisende plausibler. Allerdings ist zu erwarten,
dass die Incoming-Touristen, die Bekannte und Verwandte besuchen, erhéhte
Ausgaben in Form von Einladungen, Geschenken oder gemeinsamen touristischen
Aktivitaten mit ihren Gastgebern haben. Hierzu fehlt jedoch eine Datenbasis, ins-
besondere auch zum Anteil von Privatibernachtungen der Incoming-Touristen mit
mehrtagiger Aufenthaltsdauer. Des Weiteren sind die Preise vor allem im Gastge-
werbe mit der EinfiUhrung des Euros signifikant erhéht worden, so dass die aus
Erhebungen des Jahres 2000 resultierenden Ausgaben pro Tag flir Tagesreisende
(€ 18 pro Tag) und Ubernachtungsgéste (€ 60 pro Tag) fiir 2003 eher zu niedrig
angesetzt sind.

61



4 Heutige regionaldékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

Fir das Jahr 2001 lassen sich folgende branchenspezifische Wert-
schépfungsquoten berechnen: Gastgewerbe (44,7 %), Dienstleistun-
gen (68,1 %), Handel (60,6 %) und Verkehr (49,6 %) (Expertenge-
sprach StaLa 2004b). Harrer/Scherr (2002) differenzieren die Ausga-
ben der Touristen nach unterschiedlichen Unterkunftsarten und Bran-
chen. Danach verteilen sich die Ausgaben der Touristen in Rheinland-
Pfalz auf die relevanten Branchen wie folgt: Gastgewerbe (66,1 %),
Dienstleistungen (19,8 %), Handel (10,6 %) und Verkehr (3,5 %).
Mit dieser prozentualen Verteilung der Ausgaben der Touristen nach
Branchen kann eine durchschnittliche gewichtete Wertschdpfungs-
quote von 51,2 % berechnet werden. Multipliziert man diese mit dem
Produktionswert von € 105,7 Mio., so ergibt sich in Rheinland-Pfalz
eine Bruttowertschépfung von € 54,1 Mio. in den Wirtschaftsberei-
chen Gastgewerbe, Dienstleistungen, Handel und Verkehr.

In einem nachsten Schritt kénnen die durch den Incoming-Tourismus
erzeugten Bruttoldhne- und -gehalter in Rheinland-Pfalz berechnet
werden. Dazu wird zunachst aus Daten der amtlichen Statistik des
Landes Rheinland-Pfalz die Bruttolohn- und -gehaltsquote flr jede der
vier tourismusrelevanten Branchen Ubernommen. Es ergeben sich
folgende Werte: Gastgewerbe (66,8 %), Dienstleistungen (62,5 %),
Handel (54,2 %) und Verkehr (43,6 %) (Expertengesprach Stala
2004b). Unter Berlcksichtigung der oben genannten prozentualen
Verteilung der Ausgaben der Touristen nach Branchen ldsst sich eine
durchschnittliche gewichtete Bruttolohn- und -gehaltsquote von
63,8 % berechnen. Durch Multiplikation mit der Bruttowertschépfung
von € 54,1 Mio. ergibt sich schlieBlich eine Bruttolohn- und -gehalts-
summe in Hbéhe von € 34,5 Mio., die durch den Incoming-Tourismus
in Rheinland-Pfalz generiert wird.
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Erwerbstatige 2.596

Produktionswert € 105,7 Mio.
Bruttowertschépfung € 54,1 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 34,5 Mio.

Tab. 4-13: Katalysierte Einkommens- und Beschéftigungseffekte des
Incoming-Tourismus in Rheinland-Pfalz 2003 (Quelle: Eigene
Berechnungen)

Mit dem vorliegenden Datenmaterial kann die durch den Incoming-
Tourismus geschaffene Zahl an zusatzlichen Arbeitsplatzen berechnet
werden. Die Bruttoléhne und -gehalter pro Erwerbstatigen lassen sich
aus der amtlichen Statistik entnehmen. FlUr die vier betrachteten
Branchen ergeben sich die folgenden Werte: Gastgewerbe (€ 9.298),
Dienstleistungen (€ 22.568), Handel (€ 17.662) und Verkehr
(€ 22.948) (Expertengesprach StaLa 2004b). Wird wiederum die pro-
zentuale Verteilung der Ausgaben der Touristen nach Branchen
zugrunde gelegt, ergibt sich ein gewichteter Durchschnittswert fur die
Bruttolohn- und -gehaltssumme von € 13.299 pro Erwerbstatigen.
Die Division der Bruttolohn- und -gehaltssumme in Héhe von € 34,5
Mio. durch die Bruttolohn- und -gehaltssumme je Erwerbstatigen von
€ 13.299 ergibt die Zahl der zusatzlich Erwerbstatigen. Danach wer-
den durch den Incoming-Tourismus 2.596 Arbeitsplatze in Rheinland-
Pfalz geschaffen.

Da fast zwei Drittel der Ausgaben der Incoming-Touristen im Gast-
gewerbe getatigt werden, ist auch der gréBte Teil des katalysierten
Beschaftigungseffektes in dieser Branche wirksam. Die Erwerbs-
tatigen im Gastgewerbe sind aber zu ca. 30 % Teilzeitbeschaftigte.
Bei einer Berechnung von vollzeitaquivalenten Arbeitsplatzen durch
den Incoming-Tourismus mussten entsprechende Abschldge kalkuliert
werden.
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AbschlieBend werden nun die Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte fur die Flughafenregion bestimmt. Als Verteilungsschlissel
wird die Anzahl der Ubernachtungen herangezogen. So sind im Jahr
2003 in Rheinland-Pfalz in Beherbergungsbetrieben ohne Camping-
platze 1.385.008 ausladndische Gaste mit 4.164.846 Ubernachtungen
gezahlt worden. Auf die Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld,
Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis entfallen davon 28,0 %, d.h.
1.167.397 Ubernachtungen (StaLa RLP 2004a). Unter Zugrundele-
gung dieses Prozentsatzes ergeben sich flir die Region folgende Ein-
kommens- und Beschaftigungseffekte:

Erwerbstatige 727

Produktionswert € 29,6 Mio.
Bruttowertschépfung € 15,2 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 9,7 Mio.

Tab. 4-14: Katalysierte Einkommens- und Beschaftigungseffekte des
Incoming-Tourismus in der Flughafenregion 2003 (Quelle: Eige-
ne Berechnungen)

77,0 % der berechneten positiven wirtschaftlichen Effekte in der
Flughafenregion entfallen dabei auf die Urlaubsregion Mosel/Saar mit
den Landkreisen Bernkastel-Wittlich und Cochem-Zell, 23,0 % auf die
touristisch bislang weniger entwickelte Hunsrick-Nahe-Region mit
den Landkreisen Rhein-Hunsrick-Kreis und Birkenfeld. Als Vertei-
lungsschliissel liegt ebenfalls der prozentuale Anteil der Ubernachtun-
gen der Landkreise in 2003 zugrunde.
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Produktions- | Bruttowert- Lohn- und Erwerbs-
Region wert schopfung |Gehaltssumme| tatige
Mosel/Saar | € 22,8 Mio. € 11,7 Mio. € 7,5 Mio. 560
Hunsrick-
Nahe € 6,8 Mio. € 3,5 Mio. € 2,2 Mio. 167
Flughafen-
region € 29,6 Mio. € 15,2 Mio. € 9,7 Mio. 727

Tab. 4-15: Katalysierte Einkommens- und Beschéaftigungseffekte des
Incoming-Tourismus flr Mosel/Saar und Hunsriick-Nahe 2003
(Quelle: Eigene Berechnungen)

4.5 Fiskalische Effekte

Aus den bisher dargestellten regionalékonomischen Effekten ergeben
sich fur den Fiskus zusatzliche Einnahmen. Die Steuereinnahmen, die
der Staat aus der Tatigkeit der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH und
der am Flughafen ansdssigen Unternehmen sowie aus der Tatigkeit
der Zulieferunternehmen und Konsumglter- und Dienstleistungs-
produzenten erhalt, sind von der Leistungserstellung am Flughafen
abhangig. Diese Steuereinnahmen werden aus den zuvor ermittelten
gesamtwirtschaftlichen Wirkungen berechnet. Dabei werden Umla-
gen, wie z.B. der Landerfinanzausgleich oder die Gewebesteuer-
umlage, bei dieser Betrachtung nicht bertcksichtigt. Die nachstehen-
den Darstellungen der fiskalischen Effekte beziehen sich - soweit
nicht anders angegeben - auf das Jahr 2003.

Das deutsche Steuersystem kennt zwar eine Vielzahl von Steuer-
arten, aber allein die vier aufkommensstarksten Steuerarten sorgen
fir Uber 70 % des Steueraufkommens. Deshalb werden in dieser
Studie die fiskalischen Effekte auf der Grundlage dieser Steuerarten
berechnet. Die Steuereinnahmen flr die Bundesrepublik Deutschland
betragen im Jahr 2003 (BMF 2004):
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» Lohn- und Einkommensteuer inkl. Solidaritatszuschlag

(LSt, ESt, Solz) 147,9 Mrd. €
» Umsatzsteuer (USt) 103,2 Mrd. €
*» Mineraldlsteuer (Min6St) 43,2 Mrd. €
» Gewerbe- und Koérperschaftsteuer (GewSt, KSt) 32,4 Mrd. €

Das gesamte Steueraufkommen in 2003 liegt bei € 442,2 Mrd. Der
Anteil der oben genannten vier aufkommensstarksten Steuerarten
betragt € 326,7 Mrd., also 73,9 %.

Steueraufkommen 2003: € 442,2 Mrd.

OLSt, ESt, Solz
Oust

OMin6St

OKSt, GewSt

O sonstige Steuern

Abb. 4-14: Anteile der Steuerarten am Steueraufkommen in Deutschland
2003 (Quelle: BMF 2004)

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

= Die durch die Leistungserstellung des Flughafens entstehenden
Einkommen beeinflussen die Hohe des Lohn- und Einkommen-
steueraufkommens einschlieBlich Solidaritatszuschlag.
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» Aus den Einkommen resultieren Konsumausgaben. Dadurch wird
die Héhe des Aufkommens aus Umsatz- und Mineralblsteuer be-
wegt.

» Die Produktion des Flughafenbetreibers und der am Flughafen
ansassigen Unternehmen sowie der Zulieferunternehmen, der Kon-
sumguterproduzenten und Dienstleister flihrt zu Steuereinnahmen
aus der gewerblichen Tatigkeit.

Lohn- und Einkommensteuer inkl. Solidaritatszuschlag

Lohn- und Einkommensteuer inkl. Solidaritatszuschlag werden auf die
Léhne und Gehalter erhoben. Die durch die Leistungserstellung des
Flughafens entstehenden direkten, indirekten und induzierten Brutto-
I6hne und -gehalter im Jahre 2003 betragen € 118,4 Mio. (vgl. Kap.
4.2.3 und Kap. 4.3.3). Der durchschnittliche Anteil der Lohnsteuer
inkl. Solidaritatszuschlag an den Bruttoléhnen und -gehaltern betragt
in 2002 in Deutschland 17,0 % (BMF 2003). Vernachlassigt man die
Steuerprogression und unterstellt diese Steuerquote auch flr das
Jahr 2003, so werden durch den Flughafen Frankfurt-Hahn somit
gesamtwirtschaftliche Steuereinnahmen in Héhe von € 20,1 Mio. Jahr
erzielt.

Umsatzsteuer

Die durch die Leistungserstellung des Flughafens entstehenden Brut-
toléhne und -gehalter in Hohe von € 118,4 Mio. pro Jahr (vgl. oben)
werden zu 55 % fir den Konsum verwendet.! Die Konsumausgaben
betragen somit € 65,1 Mio. im Jahr 2003.

Diese Konsumausgaben unterliegen der Umsatzsteuer nur insoweit,
wie die betreffenden Umsatze steuerbar (§ 3 UStG) und nicht steuer-
befreit sind (§ 4 UStG). Die verbleibenden der Umsatzsteuer unterlie-
genden Umsatze werden mit verschiedenen Satzen zur Besteuerung

! Konsumausgaben = Bruttoeinkommen - Sozialversicherungsbeitrédge - Steuern -
Sparen (vgl. Kap. 4.3.3).
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herangezogen. In 2002 sind in Deutschland 21 % der Umsatze nicht
versteuert worden. Von den verbleibenden 79 % werden 87 % der
Umsatze mit dem vollen Steuersatz von 16 % und 13 % mit dem
ermaBigten Steuersatz von 7 % versteuert (BMF 2003).

Legt man diese Verteilung auch fir 2003 zugrunde, dann betragt der
Teil des Umsatzsteueraufkommens, welcher sich auf den Flughafen
Frankfurt-Hahn zurlickfihren lasst, € 7,7 Mio.

Mineralblsteuer

In 2003 betragt das Mineraldlsteueraufkommen in Deutschland
€ 43,2 Mrd. Der wesentliche Teil dieses Aufkommens entfallt auf pri-
vate und gewerbliche Fahrten mit dem Kraftfahrzeug (BMVBW 2004).
Der private Verbrauch in Deutschland betragt € 1.127,6 Mrd. und die
oben beschriebenen, durch den Flughafen Frankfurt-Hahn bedingten
Konsumausgaben € 65,1 Mio. Unterstellt man, dass die Ausgaben fur
Kraftstoff sich proportional zum privaten Verbrauch verhalten, dann
ergibt sich aus durch den Flughafen generierten direkten, indirekten
und induzierten Konsumausgaben ein Mineraldlsteueraufkommen in
2003 von € 2,5 Mio.

Gewerbe- und Kdrperschaftsteuer

Mit der Steuer auf gewerbliche Tatigkeit wird der Betrieb mit seiner
wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit besteuert. Als Berechnungs-
grundlage eignet sich daher die Bruttowertschépfung. Die durch den
Flughafen gesamtwirtschaftlich erzeugte Bruttowertschépfung betragt
€ 273,9 Mio. pro Jahr, (vgl. Kap. 4.2.3 und Kap. 4.3.3). Die gesamte
Bruttowertschépfung in Deutschland ergibt € 1.958,9 Mrd. pro Jahr
(VGR der Lander 2004), die Gewerbe- und Kérperschaftsteuer € 32,4
Mrd. Unter der Annahme, dass sich die Steuern auf gewerbliche Ta-
tigkeit proportional zur Bruttowertschépfung verhalten, resultiert
hieraus ein Steueraufkommen aus gewerblicher Tatigkeit fir das Jahr
2003 in H6he von € 4,5 Mio.
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Zusatzliches gesamtwirtschaftliches Steueraufkommen

Insgesamt sind bei den betrachteten Steuern € 34,8 Mio. von der
Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt-Hahn abhangig. Da mit
den untersuchten Steuern nur etwa 73,9 Prozent des gesamten Steu-
eraufkommens abgedeckt sind, werden die noch fehlenden 26,1 %
fur die sonstigen Steuern anteilig berlcksichtigt. Folglich ergeben sich
fiskalische Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn in Hohe von € 47,1
Mio. Die nachfolgende Tab. 4-16 verdeutlicht die Ergebnisse:

Fiskalische Effekte (in € Mio.)

Steuer auf das Einkommen 20,1
Umsatzsteuer 7,7
MineralOlsteuer 2,5
Gewerbe- und Koérperschaftsteuer 4,5
Sonstige Steuern 12,3
Summe 47,1

Tab. 4-16: Gesamtwirtschaftliche fiskalische Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn 2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Die nachfolgende Abb. 4-15 zeigt die fiskalischen Effekte nach Steu-
erarten differenziert, die durch die Leistungserstellung am Flughafen
Frankfurt-Hahn erzeugt werden:
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Summe: € 47,1 Mio.

OLSt, ESt, Solz
Oust

OMin6St

O GewSt, KSt

O sonstige Steuern

Abb. 4-15: Anteile der gesamtwirtschaftlichen fiskalischen Effekte des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn nach Steuerarten 2003

Aufteilung der fiskalischen Effekte nach Bund, Ldndern und Gemein-
den

Die fiskalischen Effekte kommen in unterschiedlichem MaBe Bund,
Landern und Gemeinden zu. Man erkennt deutlich, dass die starksten
fiskalischen Effekte bei den Steuern auf das Einkommen und der Um-
satzsteuer eintreten. Diese Steuern gehen ganz Uberwiegend Bund
und Landern zu. Den Gemeinden verbleiben von der Einkommen-
steuer 15 % und von der Umsatzsteuer 2,1 % des jeweiligen Auf-
kommens. Die Mineralblsteuer geht vollstéandig an den Bund und die
Gewerbesteuer bleibt in der Gemeinde. Die nachfolgende Tab. 4-17
zeigt den Anteil wichtiger Steuerarten von Bund, Landern und Ge-
meinden an den Steuereinnahmen:
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Steuerart Bund Lander Gemeinden
Lohn- und Einkommensteuer 42,5 % 42,5 % 15 %
Solidaritatszuschlag 100 % --- ---
Umsatzsteuer 52 % 45,9 % 2,1 %
MineralGlsteuer 100 % --- ---
Gewerbesteuer * * 100 %
Koérperschaftsteuer 50 % 50 %

* Umlage an Bund und Lander

Tab. 4-17: Aufteilung der Steuerarten nach Bund, Lander und Gemeinden
(Quelle: BMF 2004)

Somit lassen sich die durch die Leistungserstellung des Flughafens
Frankfurt-Hahn erzielten Steuereinnahmen in Hohe von € 47,1 Mio.
anteilig fir den Bund, das Land Rheinland-Pfalz und die Gemeinden
berechnen. Vorher ist der Effekt des Solidaritatszuschlags gesondert
auszuweisen, und der aus gewerblicher Tatigkeit bestehende Effekt in
einen Anteil fir die Gewerbesteuer und einen Anteil fUr die Kdrper-
schaftsteuer aufzuteilen. Denn diese Steuern werden in unterschied-
licher Weise zwischen Bund, Lander und Gemeinden aufgeteilt (vgl.
Tab. 4-17). Hierbei wird die gleiche Methodik wie bei der Ermittlung
der fiskalischen Effekte verwandt. Die Umlage der Gewerbesteuer an
Bund und Lander wird vernachlassigt. Dann ergeben sich folgende
weiter differenzierte Steueraufkommen (vgl. die nachfolgende Tab.
4-18):
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Detaillierte Betrachtung der fiskalischen Effekte (in € Mio.)

Steuern auf das Einkommen ohne Solidaritatszuschlag 18,7
Solidaritatszuschlag 1,4
Umsatzsteuer 7,6
Mineraldlsteuer 2,5
Gewerbesteuer 3,4
Kdrperschaftsteuer 1,2
Sonstige Steuern 12,3
Summe 47,1

Tab. 4-18: Detaillierte Betrachtung der gesamtwirtschaftlichen fiskalischen
Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn 2003 (Quelle: Eigene Be-
rechnungen)

Werden die durch die Leistungserstellung des Flughafens Frankfurt-
Hahn verursachten Steueraufkommen mit der gesetzlich vorgeschrie-
benen Aufteilung der Steuerarten kombiniert, so entfallen von diesem
Steueraufkommen auf den Bund € 20,5 Mio., auf die Lander € 16,2
Mio. und auf die Gemeinden € 10,4 Mio. (vgl. Abb. 4-16).

Summe: € 47,1 Mio.
22%
OBund
44%% O Lander
O Gemeinden
349%

Abb. 4-16: Verteilung des Steueraufkommens auf die Gebietskdrperschaften
vor Finanzausgleich (Quelle: Eigene Berechnungen)
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Diese Zahlen Uberzeichnen die fiskalischen Effekte fir das Land
Rheinland-Pfalz und die vier Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birken-
feld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis, da ein Teil der Produk-
tion und Konsumtion auBerhalb der jeweiligen Gebietsgrenzen statt-
findet. Auf der anderen Seite werden von den Steuereinnahmen des
Bundes und des Landes Teile in die Region um den Flughafen zurick-
flieBen, diese sind aber nicht bekannt. Insofern wird hier auf eine
tiefer gehende Analyse zur Regionalisierung der fiskalischen Effekte
verzichtet.

4.6 Vergleich mit anderen Flughafenstudien

In den letzten Jahren wurde eine Reihe von Untersuchungen zu den
gesamt- und regionalékonomischen Auswirkungen von Flughafen
durchgefihrt. Den Studien liegen zum Teil leicht abweichende metho-
dische Ansatze, Annahmen und regionale Abgrenzungen zugrunde,
deshalb ist eine eindeutige Vergleichbarkeit der ausgewiesenen wirt-
schaftlichen Effekte nur eingeschrankt moglich. Dennoch kommen
alle Untersuchungen zu ahnlichen Ergebnissen. Alle Studien weisen
die positive Beschaftigungs- und Einkommenswirkung des Luftver-
kehrs nach. In der folgenden Abbildung werden die gesamtwirtschaft-
lichen und regionalen Einkommens- und Beschaftigungsmultiplika-
toren flr ausgewahlte deutsche Flughafenstudien dargestelit.
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Flughafen Beschaftigungsmultiplikator Einkommensmultiplikator
Gesamt- Gesamt-
wirtschaft Region wirtschaft Region
Frank-
furt/Main 1,8 1,2 1,9 1,0
Hannover 2,2 1,4 2,1 1,3
Kéln/Bonn 3,0 2,3 2,7 2,0
Mlnchen 2,0 1,3 K.A. K.A.

Tab. 4-19: Beschéftigungs- und Einkommensmultiplikatoren ausgewdhlter
Flughafenstudien (Quelle: Huibl/Hohls-Hiibl/Wegener 2001;
Baum/Esser/Kurte/Probst 1999; Baum/Kurte/Schneider/Schro-
der 1998; Flughafen Miinchen 1998)!

Ohne Berucksichtigung der Koéln/Bonn-Studie haben die gesamt-
wirtschaftlichen Beschaftigungsmultiplikatoren aus Untersuchungen
deutscher Flughafenstudien eine Bandbreite zwischen 1,8 und 2,2
und die regionalen Beschaftigungsmultiplikatoren bewegen sich zwi-
schen 1,2 und 1,4. Die in den Flughafenstudien ermittelten gesamt-
wirtschaftlichen bzw. regionalen Einkommensmultiplikatoren liegen
mit Ausnahme der Koéln/Bonn-Studie zwischen 1,9 und 2,1 bzw. 1,0
und 1,3. In der Kéln/Bonn-Studie wird zur Berechnung der indirekten
und induzierten Effekte analog zu anderen Studien auf die Input-
Output-Analyse zurickgegriffen. Nicht klar ersichtlich ist, ob - wie
allgemein Ublich - ein statisches Leontieff-Modell verwendet wird,
oder ein dynamisches Modell, das Uber Effekte induzierter Investitio-
nen zu héheren Multiplikatoren fuhrt.

! Siehe dazu auch die Untersuchungen zu den regionalékonomischen Effekten des
Umzugs der Rhein-Main-Airbase nach Ramstein und Spangdahlem (Spehl/Ben-
son/Koch/Fréb 2001; Troeger-WeiB/Weber 2002) sowie Studien Uber die Flug-
hafen Braunschweig (Hubl/Hohls-Hibl/Wegener 2000) und Kassel-Calden (IHK
Kassel 2000).
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Die fir den Flughafen Frankfurt-Hahn ermittelten gesamtwirtschaft-
lichen bzw. regionalen Beschaftigungsmultiplikatoren von 1,4 bzw.
0,7 sind niedriger als die in anderen Flughafenstudien ausgewiesenen
Werte. Die berechneten Werte flir die gesamtwirtschaftlichen bzw.
regionalen Einkommensmultiplikatoren von 1,5 bzw. 0,8 liegen eben-
falls auBerhalb der Bandbreite der anderen Untersuchungen.

Bei den hier ermittelten, im Vergleich zu anderen Studien niedrigen
gesamtwirtschaftlichen Einkommens- und Beschaftigungsmultiplika-
toren fiur den Flughafen-Hahn sind zundchst die Investitionen und
Vorleistungskaufe der am Flughafen ansassigen Unternehmen zu
beachten. Im Gegensatz zu den getatigten Investitionen fallen die
Vorleistungen je Erwerbstatigen in Flughafenvergleich wesentlich
geringer aus. Hieraus ergeben sich in der Folge verminderte indirekte
wirtschaftliche Effekte.

Die geringeren induzierten Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn
lassen sich wie folgt erklaren. Die vorliegende Studie unterstellt eine
realistische Konsumquote an der Lohn- und Gehaltssumme von
55,0 %. Bei anderen Studien bleibt unklar, welcher Abschlagsfaktor
der Berechnung der Konsumnachfrage zugrunde gelegt wird (z.B.
Habl/Hohls-Hubl/Wegener 2001). Des Weiteren erhalten die Beschaf-
tigten am Flughafen Frankfurt-Hahn im Vergleich zu anderen Flugha-
fen geringere Lohne und Gehalter. Gleiches gilt flr die Zulieferunter-
nehmen in den eher strukturschwachen Landkreisen um den Flugha-
fenstandort, bei denen die Lohn- und Gehaltsumme je Erwerbstatigen
im Durchschnitt unter denjenigen von Ballungsgebieten wie dem
Rhein-Main-Gebiet liegt.

Die Ursachen flir die niedrigeren regionalen Einkommens- und Be-
schaftigungsmultiplikatoren des Flughafens Frankfurt-Hahn liegen
einerseits in der relativ geringen Hbhe der gesamtwirtschaftlichen
Multiplikatoren. Andererseits ist die Flughafenregion mit den vier
Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-
Hunsrick-Kreis in raumlicher Hinsicht relativ klein und struktur-
schwach. Zum Vergleich: In der Studie Uber den Flughafen Hannover
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wird das Land Niedersachsen als Flughafenregion definiert (HUbl/
Hohls-Hibl/Wegener 2001). Aus diesen Grinden ist ein Vergleich der
regionalen Einkommens- und Beschaftigungsmultiplikatoren mit de-
nen anderer Flughafenstudien nicht sehr aussagekraftig.

4.7 Zusammenfassung der wirtschaftlichen Effekte

Am Flughafen Frankfurt-Hahn sind 2.315 Erwerbstatige beschaftigt,
die einen Produktionswert von € 208,9 Mio., eine Bruttowertschdp-
fung von € 109,0 Mio. und eine Lohn- und Gehaltssumme von € 47,2
Mio. erzeugen. Die indirekten Effekte der Flughafentatigkeit werden
mit folgenden Kennzahlen erfasst: 2.233 zusatzliche Erwerbstatige,
die 2003 einen Produktionswert von € 247,7 Mio. erwirtschaften,
damit eine Bruttowertschépfung von € 118,9 Mio. generieren und
eine Lohn- und Gehaltssumme von € 51,1 Mio. erzielen. Die Konsum-
ausgaben der direkt und indirekt vom Flughafen abhangigen Erwerbs-
tatigen schaffen einen zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen
Produktionswert von € 89,3 Mio., der mit einer Bruttowertschépfung
von € 46,0 Mio. und einer Lohn- und Gehaltssumme von € 20,1 Mio.
fur 968 zusatzliche Erwerbstatige einhergeht.

Neben den direkten, indirekten und induzierten Effekten sind die
katalysierten Effekte von Bedeutung. Von diesen katalysierten
Effekten werden in dieser Studie diejenigen berechnet, die sich aus
einem zunehmenden Incoming-Tourismus durch die Uber den
Flughafen Frankfurt-Hahn einreisenden Touristen ergeben. Anders als
die bislang genannten Zahlen, die sich auf Deutschland beziehen,
werden die katalysierten Effekte des Incoming-Tourismus flur
Rheinland-Pfalz berechnet. Danach verbringen die 522.056 Uber
Frankfurt-Hahn einreisenden Touristen im Jahr 2003 1,78 Mio. Tage
in Rheinland-Pfalz und verursachen als Tagesreisende und vor allem
als Ubernachtungsgéste einen Produktionswert von € 105,7 Mio., eine
Bruttowertschopfung von € 54,1 Mio. und eine Lohn- und Gehalts-
summe von € 34,5 Mio. Diese Einkommenseffekte gehen mit einer
Beschaftigungssteigerung von 2.596 Erwerbstatigen, insbesondere im
Gastgewerbe, aber auch in den Wirtschaftszweigen Dienstleistungen,
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auch in den Wirtschaftszweigen Dienstleistungen, Handel und Ver-
kehr, einher. Abb. 4-17 stellt die beschriebenen Effekte und die zwi-
schen ihnen bestehenden Zusammenhange dar.

Im Jahr 2003 sind demnach direkt bei Unternehmen und Behdrden
auf dem Flughafengelande, bei den Zulieferern von Vorleistungen und
Investitionen und aufgrund zunehmender Touristenzahlen mit dem
Flughafen mehr als 8.000 Arbeitsplatze in Deutschland verknupft. Die
bislang dargestellten Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fallen
gesamtwirtschaftlich an. Um die Bedeutung des Flughafens flr des-
sen Umland herauszuarbeiten, ist der regionale Anteil der Beschafti-
gungs- und Einkommenswirkungen zu ermitteln. Die in dieser Studie
vorgenommene Regionalisierung der indirekten und induzierten Effek-
te zeigt, dass fir die Region um den Flughafen Frankfurt-Hahn, die
durch die vier Landkreise Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell
und Rhein-Hunsriick-Kreis definiert ist, zusatzlich 1.630 Arbeitplatze
geschaffen werden, mit einem Produktionswert von € 168,5 Mio.,
einer Bruttowertschdépfung von € 83,0 Mio. und einer Lohn- und Ge-
haltssumme von € 35,9 Mio. Insgesamt entstehen durch den Flugha-
fen Frankfurt-Hahn ca. 6.500 Arbeitsplatze in der Region und Rhein-
land-Pfalz.

Neben den bislang genannten wirtschaftlichen Effekten ergeben sich
durch die Leistungserstellung des Flughafen Frankfurt-Hahn flr den
Fiskus zusatzliche Einnahmen. Das ausgeldste gesamtwirtschaftliche
Steueraufkommen wird in dieser Studie erstmals ermittelt. Es betragt
€ 47,1 Mio. fur das Jahr 2003, mit den starksten fiskalischen Effekten
bei der Einkommens- und der Umsatzsteuer. Insgesamt entfallen von
dem Steueraufkommen von € 47,1 Mio. ca. 44 % auf den Bund, 34 %
auf die Lander und 22 % auf die Gemeinden, wobei sich dieser Ge-
meindeanteil nicht nur auf die in dieser Studie betrachteten vier
Landkreise bezieht.
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Gesamtwirtschaftliche Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn 2003

Abb. 4-17: Gesamtwirtschaftliche Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn 2003 (Quelle: Eigene Berechnungen)
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5 Kiinftige regionalékonomische Bedeutung des Flughafens
Frankfurt-Hahn

5.1 Entwicklungstrends im Luftverkehr

Far Airlines, Airports, Flugzeughersteller und deren Zulieferer sowie
fir andere private und staatliche Institutionen der Luftverkehrs-
wirtschaft sind Langfristprognosen zur Entwicklung des weltweiten
Luftverkehrs und regionaler Teilmarkte von grundlegender Bedeutung
(Sterzenbach/Conrady 2003). SchlieBlich werden im Luftverkehrssek-
tor vor allem groBvolumige und nur langfristig abschreibbare Investi-
tions- und Finanzierungsentscheidungen in die Flughafeninfrastruktur,
die Flotten- und Netzplanung bei Airlines oder in den Aufbau von Pro-
duktionsstatten flr Fluggerate und Triebwerke getroffen. Aus diesem
Grund erstellen die beiden Marktfihrer in der Produktion von GroB-
raumflugzeugen, Airbus und Boeing, jedes Jahr eigene Prognosen zur
Passage- und Frachtentwicklung des Weltluftverkehrs und wichtiger
Teilmarkte Uber einen Betrachtungszeitraum von bis zu 20 Jahren.

Die im Jahr 2003 veroéffentlichten Prognosen gehen von einem durch-
schnittlichen jahrlichen Wachstum des weltweiten Personenluft-
verkehrs — gemessen anhand der Passagierkilometer (RPK, Revenue
Passenger Kilometer) - von funf Prozent aus (Airbus 2003; Boeing
2003). Insgesamt wird eine Steigerung der Verkehrsleistung von
3.166 Mrd. Passagierkilometern im Jahr 2002 auf ca. 8.400 Mrd. Pas-
sagierkilometern im Jahr 2022 erwartet. Damit erhdht sich der welt-
weite Personenluftverkehr in den nachsten 20 Jahren um das
2,7fache. Generell soll der interkontinentale Personenluftverkehr
starker wachsen als der Verkehr innerhalb der einzelnen Lander und
Regionen. Uberdurchschnittliches Wachstum wird auf der Siidatlantik-
Route  (Europa-Sudamerika), auf der Pazifik-Route (USA-
Japan/China), zwischen Europa und Asien sowie innerhalb der Ver-
kehrsregion Asien/Pazifik (u.a. China, Indien, Japan, Australien) ge-
sehen. Auf der Nordatlantik-Route (USA-Europa) wird hingegen ein
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unterdurchschnittliches Wachstum vorhergesagt. Die Luftverkehrs-
markte Nordamerika, Asien und Europa, sowie die zwischen diesen
Regionen stattfindenden Verkehrsstrome bleiben auch langfristig die
Spitzenreiter im Passagieraufkommen (DLR 2004).

Im Jahr 2002 hat der Teilmarkt ,Innerwesteuropadischer Verkehr" mit
273 Mrd. Passagierkilometern einen Anteil von 8,6 % am weltweiten
Luftverkehr. Aufgrund des starken Wachstums vor allem zwischen
2000 und 2002 haben Low-cost Carrier (LCC) bereits einen Marktan-
teil von 18,3 % am innerwesteuropaischen Verkehr erreicht (vgl. Tab.
5-1). Diese dynamische Entwicklung des Low-cost Segments ist u.a.
darin begriindet, dass ein GroBteil der Passagiere von LCC-Diensten
neue Luftverkehrsnachfrage darstellt und nur wegen der niedrigen
Tarife Uberhaupt eine Flugreise realisiert. Schatzungen gehen davon
aus, dass LCC aufgrund ihres starken Nachfragestimulierungseffektes
einen Marktanteil von bis zu 50 % je nach Wettbewerbsreaktion der
traditionellen Netzwerk-Carrier erreichen koénnen (Berster/Wilken
2004). Die klare Unterscheidung zwischen Low-cost Carrier und
Netzwerk-Carrier wird dabei immer schwieriger.

Teilmarkt RPK 2002 Wachstum p.a.
in Mrd. 2002-2022

Low-cost Verkehr Westeuropa 50 8,7 %

Innerwesteuropaischer Verkehr 223 4,8 %

ohne Low-cost Verkehr

Weltweiter Verkehr 3.166 5,0 %

Tab. 5-1: Marktprognose Passage 2002-2022 (Quelle: Airbus 2003)

Airbus prognostiziert flir den innerwesteuropaischen Verkehr (ohne
Low-cost Verkehr) ein leicht unter dem weltweiten Durchschnitt lie-
gendes Wachstum von 4,8 % p.a. Flr Low-cost Carrier werden aller-
dings Uberproportionale Zuwachsraten in Westeuropa von 8,7 % p.a.
erwartet. Folglich soll bis zum Jahr 2022 der innerwesteuropaische
Verkehr (ohne Low-cost Verkehr) auf 570 Mrd. RPK ansteigen, der
Low-cost Verkehr in Westeuropa auf 265 Mrd. RPK wachsen und so-
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mit einen Marktanteil von 32 % am gesamten innerwesteuropaischen
Verkehr erreichen. Dieses Wachstumsszenario geht mit einer Konsoli-
dierung der Zahl der LCC einher, so dass die dann noch im Markt ver-
bleibenden LCC von dieser Entwicklung Uberproportional profitieren
werden (ADV 2004b und 2004d). Zu den Gewinnern des Konsolidie-
rungsprozesses wird stets auch der Kostenflhrer Ryanair gezahlt.

Noch starker als der Personenluftverkehr soll der Luftfrachtverkehr
wachsen. So wird in den nachsten 20 Jahren ein durchschnittliches
weltweites Wachstum der Luftfrachtleistung - gemessen durch
Frachttonnenkilometer (FTK, Freight Tonne Kilometer) - von 5,8 %
p.a. prognostiziert (Airbus 2003). Optimistischere Schatzungen gehen
von 6,4 % (Boeing 2003) und 7,0 % (Mayrhuber 2004) aus. Die
weltweite Luftfrachtleistung betrug im Jahr 2002 156.068 Mio. FTK
(Airbus 2003). GroBter Teilmarkt ist die USA mit 22.630 Mio. FTK und
einem 14,5 %igen Anteil am Weltluftfrachtverkehr gefolgt von den
Teilmarkten Europa-Nordamerika mit 12.641 Mio. FTK (8,1 %) und
Nordamerika-Europa mit 11.549 Mio. FTK (7,4 %). FunftgroBter Teil-
markt ist Asien-Europa mit 7.179 FTK (5,0 %). Der innereuropaische
Frachtverkehr hat mit 2.654 Mio. FTK lediglich einen Anteil von
1,7 %.

Teilmarkt FTK 2002 Wachstum p.a.
in Mio. 2002-2022
Innereuropdischer Verkehr 2.654 4,9 %
Nordamerika-Europa 11.549 5,4 %
Europa-Nordamerika 12.641 5,0 %
Asien-Europa 7.179 6,8 %
Europa-Asien 3.401 6,5 %
Weltweiter Verkehr 156.068 5,8 %

Tab. 5-2: Marktprognose Luftfracht 2002-2022 (Quelle: Airbus 2003)
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Bei einer durchschnittlichen Wachstumsrate von 5,8 % p.a. wird sich
das weltweite Frachtaufkommen bis zum Jahr 2022 nahezu verdreifa-
chen. Uberproportionale Wachstumsraten werden vor allem fiir Ver-
kehre der Region Asien mit Europa und Nordamerika und innerhalb
Asiens erwartet.

Das weltweite Aufkommen an ausgeflogener Fracht betrug in 2003
knapp 15,8. Mio. t (Lufthansa Cargo 2004). Europa hatte mit 4,4 Mio.
t einen Anteil von 27,8 %, Deutschland mit fast 1,0 Mio. t alleine
einen Anteil von 6,3 %. Das mittelfristige Wachstum soll flir Deutsch-
land und Europa jeweils etwas hinter der weltweiten Luftfrachtent-
wicklung zurickbleiben.

Region Luftfracht 2003 | Wachstum p.a.
in Mio. t 2003-2009
Welt 15,8 5,5 %
Europa ohne Deutschland 3,4 4,9 %
Deutschland 1,0 4,7 %

Tab. 5-3: Wachstumsraten Luftfracht in Prozent p.a. 2003-2009 (Quelle:
Lufthansa Cargo 2004)

Bei einer differenzierten Betrachtung des Luftfrachtaufkommens nach
den Marktsegmenten Standardfracht (General Cargo), Spezialfracht
und Expressfracht ergeben sich flir Deutschland folgende Weltmarkt-
anteile in 2003: Standardfracht 7,2 %, Spezialfracht 4,4 % und Ex-
pressfracht 4,8 % (vgl. Tab. 5-4). Die Wachstumssegmente sind die
Spezial- und insbesondere die Expressfracht. Zwischen 2003 und
2009 soll sich weltweit die Expressfracht nahezu verdoppeln und das
Aufkommen an Spezialfracht Uber 60 % zunehmen. Deutschland wird
an diesem Wachstum partizipieren, verglichen mit dem weltweiten
Wachstum allerdings leicht unterproportional in den Segmenten Spe-
zial- und Expressfracht und leicht Gberproportional bei der Standard-
fracht.
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Region Luftfracht 2003 in t Wachstum p.a. 2003-2009
Standard Spezial Express Standard Spezial Express
Welt 9.993.096| 3.987.781| 1.781.104 2,7 % 8,3% | 12,2 %

Europa 2.194.314| 872.000| 324.702 2,4 % 7,9 %| 10,8 %

Deutschl. 718.226 176.525 86.193 3,0 % 7,8%| 10,4 %

Tab. 5-4: Wachstumsraten Luftfracht in Prozent p.a. nach Marktsegmen-
ten 2003-2009 (Quelle: Lufthansa Cargo 2004)

Bei den Destinationen der deutschen Luftfracht wird ein Uberpropor-
tionales Wachstum in der Zielregion Asien/Pazifik prognostiziert. Als
wesentlicher Grund hierfur wird die dynamische wirtschaftliche Ent-
wicklung des chinesischen Marktes genannt (Lufthansa Cargo 2004).

5.2 SWOT-Analyse des Flughafens Frankfurt-Hahn

Nach den eher quantitativ dargestellten Entwicklungstrends im Luft-
verkehr sollen in diesem Kapitel anhand der SWOT-Analyse strategi-
sche Uberlegungen zu den Starken/Schwéchen und Chancen/Risiken
fir den Flughafen Frankfurt-Hahn abgeleitet werden. Dabei werden
Markt-, Wettbewerber- und Kundenentwicklungen unter Berlcksichti-
gung unternehmensinterner Starken und Schwachen bewertet und fur
den Flughafen Konsequenzen flir das Nutzen von Marktchancen bzw.
das Abwenden von Risiken herausgearbeitet (Zerres/Rufo 2003). Um
das Verstandnis fur die Aussagen zu erhbéhen, werden vorab die
Grundlagen der SWOT-Analyse kurz erlautert.

Die SWOT-Analyse ist ein Instrument zur strukturierten Analyse und
Bewertung von Ausgangssituationen fur Unternehmen. Darauf basie-
rend werden Erfolg versprechende Strategien und MaBnahmen fest-
gelegt. Der Name leitet sich aus den Anfangsbuchstaben der Worte
Strengths (Starken), Weaknesses (Schwachen), Opportunities (Chan-
cen) und Threats (Risiken) ab. Die SWOT-Analyse verbindet unter-
nehmensinterne Einflussfaktoren (Starken/Schwachen), die im Rah-
men der Unternehmensanalyse ermittelt werden, mit unternehmens-

83



5 Kiinftige regionalékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

externen Daten, die durch eine Umweltanalyse generiert werden
(Abb. 5-1). Daraus lassen sich Chancen und Risiken ableiten (HUtt-
ner/Heuer 2004).

Innere Einflisse

|

Unternehmensanalyse

v v
Strengths Weaknesses
Starken Schwéchen/

S W 0 T

Chancen Risiken
Opportunities Threats

t —

Umweltanalyse

f

AuBere Einfliisse

Abb. 5-1: Inhalte der SWOT-Analyse

Die Starken und Schwachen der eigenen Unternehmung werden den
unternehmensexternen Chancen und Risiken gegenibergestellt. Eine
Entwicklung aus der Umweltanalyse, die auf eine Starke des Unter-
nehmens passt, stellt fir das Unternehmen eine Chance dar. Trifft
eine Umweltentwicklung auf eine Schwache des Unternehmens, resul-
tiert hier heraus ein entsprechendes Risiko.

Starken und Schwachen des Flughafens Frankfurt-Hahn

Die Unternehmensanalyse (Starken-Schwachen-Analyse) hilft, ein
klares Bild von der Ist-Situation des Flughafens Frankfurt-Hahn zu
erhalten. Sie befasst sich mit den internen Unternehmensfaktoren,
den Starken und Schwachen, Uber welche der Flughafen verfligt bzw.
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Einfluss hat. Diese sind z.B. Fahigkeit der Mitarbeiter, Qualitat inter-
ner Prozesse, Marktposition, Standort, Infrastruktur, Kundenbezie-
hungen und finanzielle Ausstattung.

Starken

Der Flughafen Frankfurt-Hahn ist ein klassischer Low-cost Airport, der
durch niedrige Flughafengeblihren, niedrige Kosten flr die Flughafen-
ausstattung sowie eine Punkt-zu-Punkt-Verkehrsfunktion charakteri-
siert ist (Klophaus/Schaper 2004). Im Passagebereich sind Low-cost
Airlines wichtige Zielkunden von Low-cost Airports. Der Flughafen
Frankfurt-Hahn ist neben Charleroi/Brissel eines der beiden konti-
nentalen Drehkreuze von Ryanair, der flihrenden Low-cost Fluggesell-
schaft in Europa. Sie baut ihr Angebot vom Flughafen Frankfurt-Hahn
permanent aus. Im Vergleich zu anderen von Ryanair angeflogenen
Flughafen erreicht der Flughafen Frankfurt-Hahn in der Ryanair inter-
nen Leistungsbewertung einen Spitzenplatz (Expertengesprach FFHG
2004).

Wichtige Anforderungen von Low-cost Airlines und speziell auch von
Ryanair an einen Flughafen sind:

» Gute Flughafeninfrastruktur,

» freie Kapazitaten hinsichtlich Flugbewegungen und Passagierabfer-
tigung,

= ein den Ansprichen von Low-cost Airlines entsprechendes Leis-
tungsangebot, z.B. niedrige Lande- und Abfertigungsgeblhren,
kurze Bodenzeiten der Flugzeuge,

» Standortnahe zu groBen Ballungsraumen und
» gute landseitige Verkehrsanbindung.

Mit Abstrichen bei der StraBen- und Schienenanbindung erfillt der
Flughafen Frankfurt-Hahn diese Anforderungen. Der Ausbau der land-
seitigen Infrastruktur wird allerdings mit Hochdruck vorangetrieben.
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Folglich ist der Flughafen Frankfurt-Hahn im europdischen Passagier-
verkehr als Low-cost Airport gut positioniert. Mit der Fertigstellung
des Terminals II wird die Kapazitat fir die Abfertigung von Passagie-
ren auf bis zu 5 Mio. Passagiere p.a. erhéht (FFHG 2003a). Bis 2010
ist ein weiterer Kapazitatsausbau auf 10 Mio. Passagiere jahrlich ge-
plant (FFHG 2004c). Der Parkraum ist mit 9.463 offentlichen Stell-
platzen (Stand: Oktober 2004) ausreichend, um auch die Saisonspit-
zen zu bedienen. Ein Shuttle-Bus verbindet die weiter entfernt lie-
genden Parkplatze mit den Passagierterminals. Der Parkraum ist wei-
ter ausbaufahig.

Auch fur die Passagiere weist der Flughafen Frankfurt-Hahn spezi-
fische Vorteile auf. Besonders im Vergleich zu anderen regionalen
Verkehrsflughafen wird der Kundennutzen als hoch empfunden. Der
Flughafen Frankfurt-Hahn schneidet bei Kundenzufriedenheitsbefra-
gungen hinsichtlich der Anfahrtsmadglichkeiten und -dauer, der Atmo-
sphare, dem Angebot an Flugverbindungen, den Einkaufsmadglichkei-
ten und den Informationen zu den Fligen Uberdurchschnittlich gut
ab. Die Abfertigungszeiten und die Anwesenheitszeiten vor dem Ab-
flug sind kurz. Die Parkplatzgebihren sind verglichen zu anderen
Flughafen niedrig. Das Angebot der ansassigen Gastronomie- und
Dienstleistungsbetriebe ist vergleichsweise glinstig (Fraport 2004a).

Vom Zentrum flir Recht und Wirtschaft des Luftverkehrs (ZFL 2003)
und dem Institut flir Markt- und Sozialforschung (IFAK 2003) sind fir
das Jahr 2003 zwei Marktforschungsstudien lber die Fluggaststruktu-
ren am Flughafen Frankfurt-Hahn durchgefiihrt worden. Bei der Un-
tersuchung des Reisezweckes der Passagiere zeigen beide Studien
ahnliche Ergebnisse. So betragt der Anteil der Privatreisenden 83 %.
Lediglich 17 % sind aus geschaftlichen Grinden verreist. Der ver-
gleichsweise geringe Anteil der Geschaftsreisenden lasst noch auf
Potenzial in diesem Marktsegment schlieBen.

Ein hoher Anteil (ZFL 58 %, IFAK 53 %) der befragten Fluggaste
fliegt zum ersten Mal vom Flughafen Frankfurt-Hahn. Hier besteht flr
den Flughafen ein enormes Kundenbindungspotenzial. Bestatigt wird
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diese Schlussfolgerung durch ein weiteres Befragungsergebnis des
ZFL. 96 % der befragten Passagiere wirden wieder vom Frankfurt-
Hahn abfliegen.

Neben ihrer Aufgabe als Verkehrseinrichtung entfalten Flugplatze als
Standortfaktoren raumliche Wirkung. Art und Intensitat der Wirkung
andern sich mit zunehmender Entfernung vom Flughafen (ACI 2004).
Das Einzugsgebiet des Flughafens Frankfurt-Hahn erstreckt sich bis in
die Ballungsraume Rhein-Main, K&ln-Bonn, Mannheim-Ludwigshafen
und Luxemburg. Definiert man das Einzugsgebiet Uber eine Anreise-
zeit der Passagiere von bis zu zwei Stunden, so kann der Flughafen
eine Einwohnerzahl von ca. 9 Mio. bedienen. Die nachfolgende Abb.
5-2 zeigt das Einzugsgebiet des Flughafens Frankfurt Hahn.
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]

Abb. 5-2: Einzugsgebiet des Flughafens Frankfurt-Hahn (Quelle: FFHG)

Das ZFL (2003) bestatigt diese Ergebnisse. So reisen 70 % der Pas-
sagiere mehr als einer Stunde an. Ausschlaggebend fir die relativ
weite Anreise dlirfte der gunstige Preis der Flugtickets sein. 90 % der
befragten Fluggaste wahlen den Flughafen Frankfurt-Hahn als preis-
glnstigste Moglichkeit, um an ihren Zielort zu gelangen. Der glnstige
Standort des Zielflughafens sowie die Nahe des Flughafens Frankfurt-
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Hahn zum Wohn- bzw. letzten Aufenthaltsort der Passagiere spielt flr
die Wahl eine relativ untergeordnete Rolle. Diese Ergebnisse der
Fluggastuntersuchungen lassen auf ein zukinftiges kraftiges Wachs-
tum der Passagierzahlen am Flughafen Frankfurt-Hahn schlieBen.

Bei der vom ZFL (2003) durchgefuhrten Untersuchung werden die
Passagiere u.a. auch befragt, inwieweit Konkurrenzflughafen bei den
Reisevorbereitungen eine Rolle spielen. Am Flughafen Frankfurt-Hahn
zieht nur jeder vierte Passagier bei seinen Reisevorbereitungen einen
weiteren Flughafen in Betracht. Eine ernsthafte Konkurrenzsituation
im Passagierbereich besteht gegenwartig mit dem Flughafen Frank-
furt/Main und zunehmend mit den Flughdafen Koéln/Bonn und Stutt-
gart.

Haben bei Ihren Reisevorbereitungen
noch andere Flughafen eine Rolle -
gespielt? -

_ =~ Frankfurt/Main 60%

Koéln/Bonn 20%

Stuttgart | [10%

=~ < _Sonstige | [10%
~

~
~

~F

Abb. 5-3: Konkurrenzflughdfen des Flughafens Frankfurt-Hahn aus Passa-
giersicht (Quelle: ZFL 2003)

Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat ein gut ausgebautes Airport-
Express-Busnetz. Derzeit wird der Flughafen Frankfurt-Hahn u.a. von
Bingen, Frankfurt/Main, Heidelberg, Kaiserslautern, Koblenz, Koln,
Mainz, Saarbrlicken, Trier und Luxemburg direkt angefahren, zusatz-
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lich von Bernkastel-Kues und Traben-Trarbach auf Anrufbasis
(MWVLW 2004a).

Bei den Linienfligen verfligt der Flughafen Frankfurt-Hahn Uber ein
relativ umfangreiches und glinstiges Angebot mit europdischen Di-
rektverbindungen z.B. nach Skandinavien, GroBbritannien, Irland,
Italien und Spanien. Dies bringt auch zunehmend mehr Touristen
nach Rheinland-Pfalz, einer attraktiven Tourismus-Region (Sutter
2003).

Der GroBteil der Passagiere tritt ab dem Flughafen Frankfurt-Hahn
einen Hinflug an (ZFL 79 %, IFAK 85 %). Als Zielflughafen flr Aus-
lander scheint Frankfurt-Hahn noch nicht ausreichend bekannt zu
sein. Hier bietet sich fur die Zukunft ein erhebliches Potenzial, die
Zahl der einreisenden Besucher zu erhdhen. Zur weiteren Starkung
des Incoming-Tourismus sind Werbeaktionen (,,road-shows™) im Aus-
land im Umfeld von zwoIf regionalen Flughafen unter Leitung der
Rheinland-Pfalz-Tourismus GmbH geplant (Expertengesprach RLPT
2004; o0.V. 2004a).

Auch in der Luftfracht werben Airports damit, ,Low-cost Air Cargo" zu
ermdglichen. Die Kostensensibilitat der Luftfrachtspediteure und Car-
go Airlines ist dabei im Bereich der Standardfracht am héchsten und
nimmt bei der Spezial- und Expressfracht ab. Gerade im Luftfrachtge-
schaft sind neben den Kosten auch die von einem Flughafen angebo-
tenen Leistungen in Umfang und Qualitat von Bedeutung. Zu den
wichtigen Entscheidungskriterien flir die dauerhafte Wahl eines Flug-
hafens zur Abwicklung von Luftfrachttransporten zahlen insbesonde-
re:

» Gute Flughafeninfrastruktur mit einer Start- und Landebahn, die
direkte interkontinentale Dienste ohne Reichweiten- bzw. Startge-
wichtsbeschrankungen ermdéglicht,

» 24-Stunden-Betriebsgenehmigung und Frachtservice,

» freie Kapazitaten und Flachen flr die Frachtabfertigung,
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» Standortnahe zu groBen Ballungsraumen,

» ausgewiesene Bauflachen zur Ansiedlung von Logistikpartnern und
Kunden,

= optimierte Arbeitsablaufe und kurze Wege in der Frachtabferti-
gung.

Nach Ausbau der Start- und Landebahn und Verbesserung der land-
seitigen Verkehrsanbindung erflllt Frankfurt-Hahn die genannten
Leistungsanforderungen. Die Erweiterung der Start- und Landebahn
auf 3.800 Meter ermodglicht auch Interkontinentalflige ohne Zwi-
schenstopps und Gewichtsbeschrankungen. Schon jetzt wird der
Flughafen von Air France Cargo im Luftfrachtersatzverkehr und fir
reine Luftfracht u.a. von der Aeroflot via Moskau genutzt. Frankfurt-
Hahn hat damit die Chance, sich nachhaltig als leistungsstarker Low-
cost Airport fur die Luftfrachtbranche zu etablieren. Mittelfristig bietet
sich auBerdem die Chance der zunehmenden Ubernahme einer Ent-
lastungsfunktion fir den Flughafen Frankfurt/Main in der Luftfracht,
da der Hahn u.a. den Vorteil einer uneingeschrankten 24-Stunden-
Betriebsgenehmigung bietet (Geisler 2003). Von der EU ist der Flug-
hafen Frankfurt-Hahn als Zollflugplatz zugelassen worden. Damit
durfen Flugzeuge mit zollpflichtiger Fracht auch aus Staaten auBer-
halb der EU jederzeit starten und landen (Sutter 2003).

Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat einen finanzkraftigen Partner (Fra-
port AG), der als global agierender Airport-Betreiber auch ein ent-
sprechendes Know-how aufweist (Fraport 2004b). Von der rheinland-
pfalzischen Landesregierung wird dem weiteren Ausbau des Flugha-
fens Frankfurt-Hahn hohe Prioritdt eingeraumt. Daneben hat das
Land Hessen seinen Anteil an der Flughafen Frankfurt-Hahn GmbH
auf 17,5 % ab dem Jahr 2005 aufgestockt (vgl. Kap. 4.2.1). Diese
finanzielle und politische Unterstiitzung ist eine Starke bei Vorhaben
wie der Verlangerung der Start- und Landebahn und der Umsetzung
der geplanten MaBnahmen im Rahmen der StraBen- und Schienenan-
bindung.
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Der Betreiber des Flughafens entwickelt auch den Non-Aviation-
Bereich. Neben einem Tagungszentrum werden auch Biro- und Ge-
werbeflachen vermarktet sowie Projektentwicklungen durchgefihrt.
Den am Hahn ansassigen Unternehmen wird ein umfangreiches Facili-
ty Management angeboten. Zusatzlich wird auf dem Flughafengelan-
de das Retail-Angebot mit Einkaufsmoéglichkeiten sowie gastronomi-
schen und Freizeitbetrieben ausgebaut (FFHG 2004a).

Schwachen

Die bisher genannten Starken koénnen teilweise auch als Schwachen
gesehen werden. Uber 90 % der Passagiere reisen mit Ryanair. Die
erfolgreiche Ansiedlung dieser Fluggesellschaft fihrt durch den inten-
siven Standortwettbewerb unter den Flughdfen zu einer marktstarken
Position dieser Airline. FUr den Flughafen Frankfurt-Hahn besteht eine
starke Abhangigkeit von und eine schwache Verhandlungsposition
gegenuber Ryanair. Generell ist der Flughafen auch von der Entwick-
lung des Low-cost Marktes im europadischen Luftverkehr abhangig
(vgl. Kap. 5.1).

Eine weitere Schwache ist die geringe Luftverkehrsnachfrage in der
Flughafenregion. Dadurch bestehen fir viele Passagiere lange An-
fahrtswege. 70 % der Passagiere stammen aus dem Rhein-Main-
Gebiet. Davon reisen 25 % mit dem Bus und 65 % mit dem PKW an
(MWVLW 2004a). Aber hierflir besteht kein direkter Autobahnan-
schluss und die Verkehrsanbindung zwischen der BAB 1 und der BAB
61 ist noch nicht fertig (geplanter Fertigstellungstermin: 2006). Eine
direkte Bahnverbindung fehlt.

Bei der Luftfracht besteht ebenfalls eine Abhangigkeit von GroBkun-
den, besonders von Air France Cargo im Luftfrachtersatzverkehr. Die
Konsequenzen des Weggangs eines GroBkunden hat Frankfurt-Hahn
mit dem Rlckzug der Malaysian Airlines im Jahr 2001 bereits einmal
erlebt. Der Flughafenstandort liegt zwar groBraumig glnstig zu den
wichtigen Aufkommensgebieten Rhein-Ruhr, Rhein-Main und Benelux,
es besteht derzeit aber nur eine geringe Luftverkehrsnachfrage durch
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die Unternehmen in der Flughafenregion. Bislang gibt es auch noch
keine Agglomeration von Logistikpartnern und Luftfrachtspediteuren
um den Flughafen, wie sie bei den international fihrenden Fracht-
flughafen anzutreffen ist.

Die Entscheidung der DHL fur Leipzig/Halle als klinftiges interkonti-
nentales Verteilkreuz flir Expresssendungen zeigt auch Infrastruktur-
schwachen des Flughafens Frankfurt-Hahn auf: Es fehlt eine ausrei-
chend lange Start- und Landebahn, die interkontinentale Non-Stop-
Flige ohne Gewichtsbeschrankungen erlaubt. AuBerdem ware flr die
Ansiedlung von DHL in Frankfurt-Hahn ein Parallelbahnsystem erfor-
derlich gewesen (0.V. 2005).

Chancen und Risiken fir die zukiinftige Flughafenentwicklung

Die Umweltanalyse identifiziert Chancen und Risiken, die sich fir den
Flughafen Frankfurt-Hahn aus Veranderungen der externen Umwelt-
faktoren ergeben kdnnen. Auf diese Faktoren hat der Flughafen kei-
nen direkten Einfluss. Chancen sind Umweltsituationen, die der Flug-
hafen positiv fir sich nutzen kann, Risiken hingegen jene, die dem
Flughafen schaden kénnen.

Chancen

Der Flughafen Frankfurt-Hahn hat sich als Low-cost Airport fur die im
stark wachsenden Low-cost Segment tatigen Fluggesellschaften posi-
tioniert (0.V. 2004). Mit Ryanair hat der fihrende und profitabelste
Anbieter in diesem Segment seine Deutschland-Basis am Hahn. Da-
mit besteht flr den Flughafen Frankfurt-Hahn die Chance, an diesem
Uberdurchschnittlichen Wachstum teilzuhaben.

Die Wertemuster der Konsumenten haben sich verandert. So werden
vermehrt scheinbare Widerspriiche kombiniert, z.B. teure Anzlge
tragen und mit einem Low-cost Carrier (LCC) fliegen. Allgemein ge-
winnen der Grundnutzen einer Leistung und transparente Preis-/Leis-
tungsgestaltung an Wert. Damit bleibt auch das Geschaftsmodell der
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Low-cost Carrier konkurrenzfahig, und dieser Teilmarkt des europai-
schen Luftverkehrs wird sich weiter positiv entwickeln. Hiervon profi-
tiert wiederum der Flughafen Frankfurt-Hahn als Low-cost Airport, der
die Chance hat, zu einem Markenzeichen fiur attraktive Niedrigpreis-
angebote zu werden und sein Passagierpotenzial voll auszuschépfen.
Dies kdnnte den Flughafen auch flir weitere LCC als Standort interes-
sant machen. Zusatzlich besteht auch die Chance, den Anteil der
Geschaftsreisenden auszubauen. Dies bedingt aber eine verbesserte
verkehrliche Anbindung des Flughafens an die groBen Ballungsraume.

Mit Ryanair als Anbieter preisglinstiger und umfangreicher Flugver-
bindungen im Ausland ist auch die Chance verbunden, den Incoming-
Tourismus weiter auszubauen. Eine hohere Anzahl ankommender
Passagiere ermdéglicht ein tUberdurchschnittliches Wachstum des Tou-
rismus in Rheinland-Pfalz. Die Analyse in der vorliegenden Studie
(vgl. Kap. 4.4) hat gezeigt, dass hier noch Entwicklungschancen be-
stehen. Bestehende und kiinftige europaische Programme im Touris-
musbereich wie DART (,Developing Active Regions and Sustainable
Tourism") im Rahmen der EU-Gemeinschaftsinitiative INTERREG III B
zur Starkung des wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalts in
Europa kénnen hier unterstitzend wirken. DART konzentriert sich auf
die Entwicklung des Tourismus in strukturschwachen Regionen. Ne-
ben der Region um den Flughafen Frankfurt-Hahn gehéren zu dieser
Partnerschaft die Regionen South Ayrshire in Schottland und der Nor-
den und Osten des County Cork in Irland (FFHG 2004i). Durch eine
Starkung der regionalen Zusammenarbeit kdnnen regionaltypische
Charakteristika ausgewiesen werden und zu einer nachhaltigen und
qualitativen Verbesserung des touristischen Angebotes flihren.

Im Luftfrachtbereich besteht die Chance am Uberproportionalen
Wachstum der Spezialfracht zu partizipieren (vgl. Kap. 5.1). So kén-
nen heute am Flughafen Frankfurt-Hahn Tiertransporte, Wertfracht
oder Gefahrgut nahezu ohne Einschrankungen im Export und Import
abgefertigt werden (FFHG 2003b und 2003d).
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Durch das Zusammengehen von Air France mit KLM besteht flir den
Flughafen Frankfurt-Hahn auch die Chance, starker an den Frachtver-
kehren der KLM beteiligt zu werden. Zu den weiteren Frachtflugge-
sellschaften auf dem Hahn gehéren u.a. Aeroflot, Royal Jordanian,
Iran Air, Egypt Air, MNG Airlines (FFHG 2004f). Besonders Aeroflot
scheint eine weitere Erhéhung seiner Kapazitaten anzustreben (FFHG
2003c). Inzwischen fuhrt auch British Airways World Cargo mehrere
Frachterflliige pro Woche ab Frankfurt-Hahn durch (FFHG 2004k).

Die neue Eigentimerstruktur sowie die Kapazitats- und Nachtflugre-
striktionen am Flughafen Frankfurt/Main er6ffnen speziell im Fracht-
bereich die Chance, eine wichtige Entlastungsfunktion fir diesen
Flughafen zu Gbernehmen (Airlog 2004). Vor diesem Hintergrund ist
von einem kontinuierlichen Ausbau der Flughafenkapazitaten und
einer zlgigen Verbesserung der Verkehrsanbindung auszugehen. So
streben die Lander Rheinland-Pfalz und Hessen eine landerlibergrei-
fende Vernetzung der beiden Flughafen Frankfurt/Main und Flughafen
Frankfurt-Hahn zu einem europaischen Flughafensystem mit den ent-
sprechenden Forderungsmoéglichkeiten an (Geisler 2003). Dies erhoht
die Chance, dass der Flughafen Frankfurt-Hahn weiteres Frachtpoten-
zial ausschépfen kann.

Der Non-Aviation-Bereich ist zunehmend eine dem Aviation-Bereich
gleichgestellte Erlésquelle fur Flughafen (Graham 2003). Gerade die
mit dem zunehmenden Flughafenwettbewerb einhergehende Tendenz
zu moglichst geringen Flughafengeblhren, um den Flughafen attrak-
tiver fir kostensensible Fluggesellschaften zu machen, schrankt die
Gestaltungsmoglichkeiten des Airport-Betreibers bei den Aviation-
Erldsen ein. Uber die als wachstumsstark geltende Erldsquelle des
Non-Aviation-Bereiches kann dagegen ein wichtiges Standbein fir
den Flughafen aufgebaut werden. Dies beinhaltet u.a. alle Aktivitaten
hinsichtlich Entwicklung, Management und Vermarktung von Flugha-
fen-Immobilien, das Retail-Geschaft sowie das Parkraummanage-
ment.
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Risiken

Im Passagebereich besteht eine Abhangigkeit von Ryanair. Ein mogli-
cher Weggang birgt das Risiko drastisch sinkender Passagierzahlen
mit den entsprechenden wirtschaftlichen Konsequenzen. Ein ergan-
zendes Risiko liegt in der starken Marktmacht von Ryanair. Risiko-
mindernd ist die Lage von Frankfurt-Hahn direkt neben dem Rhein-
Main-Gebiet. In einem Umkreis von 120 Minuten Fahrzeit liegt ein
Einzugsgebiet mit 9,0 Mio. Einwohnern mit einer Gberdurchschnittli-
chen Kaufkraft im bundesweiten Vergleich. AuBerdem ist Ryanair mit
der verkehrlichen Abfertigung am Flughafen Frankfurt-Hahn sehr
zufrieden, insbesondere mit der dort erreichten Abflugsplnktlichkeit
(Expertengesprach FFHG 2004).

Trotzdem existiert das Risiko, dass Ryanair seinen kontinentalen Hub
am Flughafen Frankfurt-Hahn an einen anderen Standort verlegen
kdénnte. In rein operativer Hinsicht kann Ryanair seine Flugtatigkeiten
kurzfristig verlagern. Auch das derzeit von Ryanair in Frankfurt-Hahn
stationierte Personal von Uber 100 Mitarbeitern ist ortsungebunden
einsetzbar. Gleichzeitig bestehen flr den europaweit fihrenden Low-
cost Carrier Ryanair zahlreiche Niederlassungsalternativen auf ande-
ren deutschen und europaischen Flughafen. Ein vollstandiger Weg-
gang von Ryanair hatte zundchst einen massiven Einbruch bei den
Passagierzahlen zur Folge. Allerdings ist zu erwarten, dass die am
Flughafen fir Low-cost Carrier entwickelte Infrastruktur, die Be-
kanntheit des Standorts sowie die Attraktivitat des Einzugsgebietes
zu einer schnellen Ansiedlung anderer Fluggesellschaften fluhren, die
heute noch die direkte Streckenkonkurrenz mit Ryanair scheuen.

Durch die schlechte Verkehrsanbindung des Flughafens besteht das
Risiko, dass das volle Passagierpotenzial nicht ausgeschopft werden
kann. Risikomindernd wirken hier die Zufriedenheit der Kunden mit
dem Airport-Express-Busnetz sowie die Einrichtung eines Busbahnho-
fes.
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Gemessen am Verkehrsaufkommen ist der Flughafen im Frachtbe-
reich von einem Hauptkunden abhangig, der Air France Cargo. Das
wesentliche Risiko besteht insbesondere nach der Fusion von Air
France und KLM in einem Weggang der Air France Cargo. Risikomin-
dernd ist allerdings die Zufriedenheit der Air France mit dem etablier-
ten Trucking-Hub in Frankfurt-Hahn, der als Standort auBerdem eine
groBraumig gunstige Lage zu fur Air France Cargo wichtigen Auf-
kommensgebieten aufweist.

Die nachstehende Tab. 5-5 zeigt zusammenfassend die wichtigsten
Starken und Schwachen und die daraus resultierenden Chancen und
Risiken flr die Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn.
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Starken

Schwachen

« Kostenglinstige und leistungsfahige Flughafeninfra-
struktur, insbesondere nach Verlangerung der Start-/
Landebahn auf 3.800 m

e 24-Stunden-Betriebsgenehmigung

e Basis fiir Air France Cargo im Luftfrachtersatzverkehr und
Luftfrachtverkehre der Aeroflot

« Freie Kapazitaten hinsichtlich Flugbewegungen und Pas-
sagier- und Frachtabfertigung

e Anspriche der Low-cost Carrier (LCC) entsprechen dem
Leistungsangebot des Flughafens (z.B. niedrige Lande-
und Abfertigungsgebiihren, kurze Bodenzeiten der Flug-
zeuge)

o Deutschland-Hub der wettbewerbsstarken Ryanair

o Standortnahe zu groBen deutschen Ballungsraumen mit
einem Einzugsgebiet von 9 Mio. Einwohnern

« Hohe Kundenzufriedenheit (Passagiere, Luftfrachtspedi-
teure, Airlines) mit dem Leistungsangebot des Flughafens

o Fraport AG als wirtschaftlich starker Partner und Investor

o Politische Unterstitzung durch Rheinland-Pfalz und Hes-
sen beim Ausbau der Infrastruktur

« Hohe Motivation und Qualifikation der Flughafen-
mitarbeiter

« Geringe Luftverkehrsnach-
frage (Passage und Cargo)
direkt in der Flughafenregi-
on

« Einseitige Ausrichtung auf
eine Fluggesellschaft (Rya-
nair) im Passagebereich und
damit schwache Verhand-
lungsposition gegeniber
Ryanair

e Charter-Segment im Passa-
gebereich von geringer Be-
deutung

o Keine direkte Autobahn-
oder Schienenanbindung
des Flughafens

o Relativ starke Abhdngigkeit
im Frachtbereich von Air
France Cargo

Chancen

Risiken

« Weitere Expansion von Ryanair am Hahn und damit Gber-
durchschnittliche Teilnahme am wachstumsstarken LCC-
Segment im europaischen Luftverkehr

« Nachhaltige Etablierung von Frankfurt-Hahn als einen
fihrenden Low-cost Airport im Passage- und Cargobe-
reich und Ansiedlung weiterer Airlines

« Zunehmende Ubernahme einer Entlastungsfunktion fiir
den Flughafen Frankfurt/Main, vor allem in der Luftfracht

e Partizipation am wachsenden Luftfrachtmarkt u.a. wegen
24-Stunden-Betriebsgenehmigung

o Potential zur weiteren Steigerung der Non-Aviation-Erldse
am Standort und Entwicklung von Gewerbeflachen

o Frankfurt-Hahn als Motor der regionalen Entwicklung

e Nur teilweise oder zeitlich
stark verzdégerte Umsetzung
der geplanten Start-
/Landebahnverlangerung
sowie der Autobahn- und
Schienenanbindung

o Konsolidierungstendenzen
im LCC-Segment

e Zunehmende Flughafenkon-
kurrenz um das LCC-
Segment

« Weggang von Ryanair

o Starke Abhéangigkeit des
Luftfrachtaufkommens von
wirtschaftlichen und politi-
schen Entwicklungen und
Ereignissen

« Weggang von Air France
Cargo nach Fusion Air Fran-
ce/KLM

Tab. 5-5: Starken/Schwachen und Chancen/Risiken des Flughafens Frank-

furt-Hahn
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Zusammenfassung

Die SWOT-Analyse des Flughafens Frankfurt-Hahn zeigt, dass die
Starken zum Teil erfolgreich mit den aus der Umweltentwicklung re-
sultierenden Chancen verknupft werden (FFHG 2004b und 2004h).
Vor allem die Fokussierung auf das aufstrebende Low-cost Segment
verdeutlicht in Verbindung mit der kostengiinstigen und leistungsfa-
higen Flughafeninfrastruktur, dass die Chancen wahrgenommen wer-
den.

Vor dem Hintergrund eines anhaltenden Wachstums des Low-cost
Segments im Personenluftverkehr erflillt Frankfurt-Hahn die Anforde-
rungen von Fluggesellschaften wie Ryanair, was sich auch im kontinu-
ierlichen Anstieg der Passagierzahlen des Flughafens widerspiegelt.
Positiv zu bewertende Faktoren wie eine kurze Abfertigungsdauer,
niedrige Parkgeblhren oder ein preisginstiges gastronomisches An-
gebot kommen den Winschen der Passagiere entgegen. Die Ver-
kehrsanbindung sollte weiter optimiert werden, denn dies bedeutet
flr die angesprochenen Zielgruppen ein wichtiges Entscheidungskrite-
rium flr die Wahl eines Flughafens und fur den Flughafen Frankfurt-
Hahn einen Standortvorteil.

Die Fracht ist neben der Passage ein weiteres fir die klinftige Ent-
wicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn entscheidendes Geschafts-
feld. Mit der Air France Cargo ist ein starker Partner mit der Abferti-
gung von Luftfrachtersatzverkehren am Flughafen tatig. Daneben
sind eine zunehmende Zahl weiterer Luftfrachtspediteure und Cargo
Airlines am Hahn aktiv. Die 24-Stunden-Betriebsgenehmigung ist eine
besondere Starke. Die Ausschdopfung des Entwicklungspotenzials im
Frachtbereich hangt aber von der erfolgreichen Verlangerung der
Start- und Landebahn ab.
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5.3 Prognose der Verkehrsentwicklung am Flughafen Frank-
furt-Hahn

Die durchgefihrte SWOT-Analyse verdeutlicht die gute Zukunfts-
perspektive des Flughafens Frankfurt-Hahn im Passagier- und Fracht-
bereich. Das zeigt sich auch an den aktuellen und geplanten Investi-
tionsvorhaben am Standort. Zu den wichtigsten Investitionsprojekten
neben der Verlangerung der Start- und Landebahn zahlen: Ausbau
und Verlegung der ZufahrtsstraBe zum Terminalbereich, Neubau der
Verbindung zwischen beiden Passagierterminals, Ladengalerie mit
Parkdeck, Hotel, Busbahnhof, Dienstleistungszentrum mit 5.000 gm
Buroflache, Erweiterung der Vorfeldflachen (Expertengesprach FFHG
2004).

Um in Kap. 5.4 die Beschaftigungs- und Einkommenswirkungen des
Flughafens Frankfurt-Hahn fur das Jahr 2015 berechnen zu kénnen,
ist zunachst das Verkehrsaufkommen zu diesem Zeitpunkt abzu-
schatzen. Die Erstellung einer eigenstandigen Prognose des Passa-
gier- und Frachtaufkommens ist nicht Aufgabe und somit Gegenstand
der vorliegenden Untersuchung. Folglich wird auf eine bestehende
Prognose zurlickgegriffen. Verwendet wird die aktuelle Verkehrsprog-
nose der Intraplan Consult GmbH (2003), die im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens zur Verlangerung der Start- und Landebahn
erstellt wurde. Dieser Verkehrsprognose liegen im so genannten Pla-
nungsfall neben einer Verlangerung der Start- und Landbahn auf
3.800 m nachstehend beschriebene Pramissen zur landseitigen Ver-
kehrsanbindung des Flughafens zugrunde.

FUr die langfristige Prognose des Passagier- und Frachtaufkommens
im Jahr 2015 wird ein Schienenanschluss des Flughafens Frankfurt-
Hahn in Richtung Mainz und dem Rhein-Main-Gebiet mit konven-
tionellen Regionalziigen angenommen. Aus verkehrs- und struktur-
politischen Grinden halt das Land weiterhin an der Schienen-
anbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn fest. Zur Reaktivierung der
Hunsruckstrecke ist eine erweiterte Vorplanung und eine Machbar-
keitsstudie Uber den Bau der Verbindungsspanne Langenlonsheim-
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Gensingen-Horrweiler durchgefihrt worden. Die Investitionskosten
betragen danach € 61,0 Mio. fur die vorhandene Hunsrickstrecke
inklusive Anschlussgleis Bichenbeuren und € 34,8 Mio. fir die Ver-
bindungsspanne Langenlonsheim-Gensingen-Horrweiler (MWVLW
2004a).

Ein Anschluss des Flughafens Frankfurt-Hahn im Hochgeschwindig-
keitsverkehr Richtung Mainz/Frankfurt liegt der Prognose der Ver-
kehrsentwicklung nicht zugrunde. Ein von den Landern Hessen und
Rheinland-Pfalz vergebenes Gutachten kommt zu dem Ergebnis, dass
nur bei einem Fluggastaufkommen von 16 Mio. Passagieren pro Jahr
ein volkswirtschaftlicher Nutzen fir die neue Strecke in einer GréBen-
ordnung erreicht wird, der die kalkulierten Investitionskosten in Hohe
von € 710 Mio. rechtfertigt (MWVLW 2004b). Zum Vergleich: Der
Flughafen Frankfurt-Hahn erreicht 2004 Passagierzahlen in H6he von
2,8 Mio. und die langfristige Kapazitatsgrenze der Passagier-
abfertigung liegt bei ca. 10 Mio. Passagieren.

Derzeit besteht bereits ein hochwertiges Airport-Express-Busnetz mit
regelmaBigen Verbindungen zu den rheinland-pfalzischen Zentren
Koblenz, Mainz, Trier, Bingen, Kaiserslautern, zum Rhein-Neckar-
Dreieck (Heidelberg, Ludwigshafen, Mannheim, Frankenthal) und zu
den angrenzenden Hauptzentren Frankfurt, Kéln, Saarbriicken und
Luxemburg (vgl. auch Kap. 4.2.1 und Kap. 5.2).

Auch im StraBennetz werden die geplanten bzw. weitgehend gesi-
cherten MaBnahmen berlcksichtigt. Der Neubau der B 50 von der A 1
bei Wittlich bis Longkamp (B 327) ist in drei Planungsschritte unter-
teilt. Die Bauarbeiten im Abschnitt I - Wittlich-Platten - haben am
28. Mai 2003 begonnen. Im Planfeststellungsverfahren bilden der
Abschnitt II - Platten-Anschlussstelle (AS) Zubringer Erden/Ldsnich
(mit Hochmoselbriicke) — und der Abschnitt III — AS Zubringer Erden
Lésnich-Longkamp - eine Einheit. Das Bundesverwaltungsgericht in
Leipzig hat am 1. April 2004 den Planfeststellungsbeschluss fliir den
Bau des Hochmoselibergangs aufgehoben. In einem erganzenden
Verfahren hat das Land die Mdglichkeit, die rechtlichen Voraussetzun-
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gen flUr eine Zulassung des Bauvorhabens zu schaffen (MWVLW
2004a).

Die Einleitung des Planfeststellungsverfahrens flr alle drei Abschnitte
des 4-streifigen Ausbaus der B 50 zwischen dem Flughafen Frankfurt-
Hahn und Simmern erfolgte im Mai 2003. Rechtskraft fir den ersten
Abschnitt wird Anfang 2005 erwartet. Die Gesamtfertigstellung ist
vom Finanzrahmen des Bundes abhangig. Des Weiteren ist auf der A
61 eine 6-streifige Ummarkierung zwischen Anschlussstelle Rheinbdl-
len und Autobahndreieck Nahetal mit baulichen MaBnahmen vorgese-
hen. Dadurch soll sich mittelfristig eine Verbesserung des Verkehrs-
ablaufes auf diesem Streckenabschnitt ergeben. Die Vergabe der
Detailplanung erfolgte im Mai 2002. Baurecht und Finanzierung sind
noch offen (MWVLW 2004a).

Die Verkehrsprognose fur den Flughafen Frankfurt-Hahn basiert auf
der Annahme, dass die Start- und Landebahn auf 3.800 m verlangert
wird. Im Fall einer Nichtverlangerung wirden sich flr die zuklnftige
Entwicklung des Passagierverkehrs nahezu keine Veranderungen er-
geben (Intraplan 2003). Fur den weiteren Ausbau des Luftfracht-
verkehrs wirden hingegen erhebliche Einschrankungen bestehen, die
an spaterer Stelle diskutiert werden.

Die Verkehrsprognosen flir den Flughafen Frankfurt-Hahn werden
zunachst differenziert fir den Passagier- und Frachtbereich darge-
stellt.
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Abb. 5-4: Prognose des Passagieraufkommens 2004-2015 (Quelle: FFHG;
Intraplan 2003)

Passage

Bis 2015 soll sich die Passagierzahl von 2,8 Mio. in 2004 auf 4,2 Mio.
erhéhen (vgl. Abb. 5-4). Das entspricht einem durchschnittlichen
Wachstum von 3,8 % p.a. Die Zuwachse im Passagierverkehr sind im
Wesentlichen durch die allgemein positive Entwicklung der Verkehrs-
entwicklung und durch die Angebotsausweitung im Low-cost Segment
begrindet (Intraplan 2003). So wird angenommen, dass Ryanair sein
Drehkreuz am Frankfurt-Hahn weiter ausbaut. AuBerdem wird davon
ausgegangen, dass der Flughafen am hohen Wachstum des Low-cost
Segments auch uber die Akquirierung weiterer Fluggesellschaften
partizipiert und diese Entwicklung durch erforderliche Infrastruktur-
maBnahmen am Standort sowie bei der landseitigen ErschlieBung im
StraBen- und Schienenverkehr gestitzt wird (Expertengesprach FFHG
2004).

Fir 2005 hat Ryanair bereits die Erweiterung seiner Basis Frankfurt-
Hahn von flnf auf sechs stationierte Flugzeuge angekindigt. Das
sechste Flugzeug wird am 1. Marz 2005 in Betrieb genommen.

102



5 Kiinftige regionalékonomische Bedeutung des Flughafens Frankfurt-Hahn

Wachstumshemmend wirkt allerdings der Wegfall der bis Herbst 2004
ab Hahn angebotenen Linienverbindungen von Volareweb und Air
Polonia aufgrund der Insolvenz beider Airlines (FFHG 2004j; Exper-
tengesprach FFHG 2004).

Nach dem erfolgten Ausbau der Start- und Landebahn besteht kein
grundlegendes technisch-operatives Hindernis flir die Aufnahme von
interkontinentalen Flugverbindungen im Passagebereich. Dann kann
der Flughafenbetreiber seine Akquisitionsbemihungen von derartigen
Diensten intensivieren. Neben Charterfligen - etwa in die Domini-
kanische Republik — ware dabei auch an ein noch zu entwickelndes
Low-cost Angebot von Langstreckenlinienfligen zu denken. Es ist
allerdings gegenwartig noch schwer abzuschatzen, ob sich solch ein
Low-cost Angebot Uberhaupt am Markt etabliert.

Fracht/Post

Die geplante Verlangerung der Start- und Landebahn auf 3.800 m soll
insbesondere die Voraussetzung schaffen, die Nachfrage flir Fracht-
flige im Interkontinentalverkehr weitgehend ohne Startgewichts-
oder Reichweitenbeschrankungen bedienen zu kdnnen. Aus den heute
fur geflogene Fracht verfligbaren Kapazitaten in der Frachtabfer-
tigung ergeben sich keine Beschrankungen fir ein weiteres Wachs-
tum des Frachtaufkommens. So verfligt etwa die Abfertigungshalle
der A.C.L. - Advanced Cargo Logistic GmbH mit einer Kapazitat von
150.000 t p.a. bislang noch uber freie Lager- und Umschlagsflachen
(Expertengesprach FFHG 2004).
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Abb. 5-5: Prognose des reinen Luftfrachtaufkommens (geflogene Fracht)
2004-2015 (Quelle: FFHG; Intraplan 2003)

Die Langfristprognose der Intraplan Consult GmbH geht fir das Jahr
2015 von einem Luftfrachtaufkommen von 712.000 t Fracht und Post
aus.! Das entspricht einem durchschnittlichen Wachstum zwischen
2004 und 2015 von 24,1 % p.a. Angenommen werden dabei der
Ausbau der Start- und Landebahn und die Ansiedlung eines Integra-
tor-Drehkreuzes. Durch dieses Drehkreuz mit direkten Verbindungen
in die USA und nach Asien soll ein Frachtaufkommen von ca. 170.000

t im Jahr 2015 erzielt werden (Intraplan 2003).2

Im Bereich des Luftfrachtersatzverkehrs liegt die langfristige Kapazi-
tat bei ca. 400.000 t p.a. Im Jahr 2004 erreicht der Flughafen Frank-
furt-Hahn hier 124.969 t. Die Intraplan-Studie (2003) prognostiziert
fir das Jahr 2015 ca. 300.000 t, also eine Aufkommenssteigerung im
Luftfrachtersatzverkehr um das 2,4fache. Ohne Ansiedlung eines In-
tegrator-Drehkreuzes werden fur 2015 260.000 t geschatzt (vgl. Abb.
5-6).

1 Zum Vergleich: Dies entspricht mehr als 40 % des heutigen Aufkommens am
Flughafen Frankfurt/Main.

2 Bei Nichtverldngerung der Start- und Landebahn wird dagegen ein Luftfracht-
aufkommen flr das Jahr 2015 von lediglich ca. 160.000 t prognostiziert.
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Abb. 5-6: Prognose des Aufkommens im Luftfrachtersatzverkehr 2004-
2015 (Quelle: FFHG; Intraplan 2003)

Gesamtwiirdigung der Prognosen

Kritischer Erfolgsfaktor zur Erreichung der prognostizierten Zahlen bis
zum Jahr 2015 ist neben dem 24-Stunden-Betrieb vor allem der Aus-
bau der Infrastruktur. So ist die Verlangerung der Start- und Lande-
bahn auf 3.800 m ebenso von elementarer Bedeutung wie die Umset-
zung der geplanten MaBnahmen im Rahmen der StraBen- und Schie-
nenanbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn.

Die von Intraplan vorgelegte Prognose zur Passagierentwicklung am
Flughafen Frankfurt-Hahn kann als eher pessimistisch bezeichnet
werden?. Basisjahr der Intraplan-Prognose ist das Jahr 2000. Dies ist
bereits ein wesentlicher Grund flr die konservative Schatzung des
Passagieraufkommens in 2015, da die dynamische Entwicklung des
Flughafens Frankfurt-Hahn zum Deutschland-Hub der Ryanair zwi-
schen 2000 und 2004 so kaum vorhersehbar war. So erhéhten sich
die Passagierzahlen in diesem Zeitraum von 0,38 Mio. auf 2,8 Mio.

! Die Intraplan Consult GmbH bezeichnet ihre Prognose des Passagieraufkommens
ebenfalls als sehr ,vorsichtig". So lassen die weiteren Expansionsbestrebungen im
Low-cost Markt im Allgemeinen und der Erfolg der Ryanair im Speziellen auch ho-
here Passagierzahlen als nicht unrealistisch erscheinen.
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Nach Intraplan soll das durchschnittliche Passagierwachstum - basie-
rend auf 2,8 Mio. Passagieren in 2004 - bis 2015 lediglich 3,8 % p.a.
betragen. Zum Vergleich: Die Langfristprognose von Airbus (2003)
erwartet im Low-cost Segment in Europa von 2002 bis 2022 ein
durchschnittliches Wachstum von 8,7 % p.a. Danach wirde Frank-
furt-Hahn ausgehend von den aktuell erreichten Passagierzahlen nur
unterproportional am kilinftig erwarteten Wachstum des Low-cost
Segments in Europa teilhaben. Dies kann mit der zunehmenden Flug-
hafenkonkurrenz um das Low-cost Segment begriindet werden. Hier
ist insbesondere der flir das Einzugsgebiet Rhein-Ruhr wichtige Flug-
hafen Kéln/Bonn mit seinen Diensten von Germanwings und Hapag-
Lloyd-Express zu nennen.

Des Weiteren fuhrt der zunehmende Wettbewerbsdruck im europa-
ischen Luftverkehr verstarkt zu einer Konsolidierung bei den Low-cost
Airlines. So haben auch Frankfurt-Hahn die Insolvenzen von Volare-
web und Air Polonia negativ getroffen. Festzuhalten bleibt, dass die
weitere Expansion von Ryanair an diesem Standort von wesentlicher
Bedeutung ist, um die von Intraplan flr 2015 prognostizierte Passa-
gierzahl von 4,2 Mio. zu erreichen bzw. zu Ubertreffen.

Die Intraplan-Prognosen zum Frachtaufkommen in 2015 stellen mit
1.012.000 t bei Ansiedlung eines Integrator-Drehkreuzes ein optimis-
tisches Szenario dar (Expertengesprach Fraport 2004a). U.a. konnte
Intraplan in ihrer Studie den Rlckzug der Malaysian Airlines vom
Flughafen Frankfurt-Hahn im Jahr 2001 nicht mehr berlcksichtigen.
Fiar Frankfurt-Hahn besteht in der Luftfracht allerdings die Chance der
Ubernahme einer zunehmenden Entlastungsfunktion fiir den Flugha-
fen Frankfurt/Main (vgl. Kap. 5.2).

Zudem liegt der Standort groBraumig glnstig zu den wichtigen Auf-
kommensgebieten Rhein-Ruhr, Rhein-Main und Benelux, dient der
wettbewerbsstarken Air France Cargo seit Jahren erfolgreich als Tru-
cking-Hub flr Lufttrachtersatzverkehre und verfligt Gber freie Fracht-
abfertigungskapazitaten. SchlieBlich werden durch die Verlangerung
der Start- und Landebahn auf 3.800 m direkte Frachtflige nach Ame-
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rika und Asien ohne Startgewichts- oder Reichweitenbeschrankungen
maoglich.

Demgegeniber besteht derzeit allerdings nur eine geringe Luftver-
kehrsnachfrage durch die Unternehmen in der Flughafenregion. Bis-
lang gibt es noch keine Agglomeration von Logistikpartnern und Luft-
frachtspediteuren um den Flughafen, wie sie z.B. in Frankfurt/Main in
Kelsterbach und der Cargo City Sid zu finden ist. Des Weiteren hat
die Entscheidung der Deutschen Post World Net, den Flughafen Leip-
zig-Halle zum europaischen Drehkreuz von DHL auszubauen, die An-
siedlungschancen fur ein Integrator-Drehkreuz am Hahn verringert.

5.4 Wachstumseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn

Im Rahmen der Bestandsaufnahme flir das Jahr 2003 werden die
Produktions-, Einkommens- und Beschaftigungseffekte am Flughafen
Frankfurt-Hahn und in der Region, d.h. insbesondere in den Landkrei-
sen Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-
Hunsrick-Kreis dargestellt (vgl. Kap. 4.2 und Kap. 4.3). Im Folgen-
den werden die wirtschaftlichen und beschaftigungspolitischen Ent-
wicklungsperspektiven des Flughafens Frankfurt-Hahn im Rahmen
eines zeitpunktbezogenen Szenarios mit den regionalékonomischen
Auswirkungen flr das Jahr 2015 aufgezeigt.

Entsprechend der Methodik des Airports Council International (ACI
2000; ACI 2004) werden bei der Ermittlung der Wachstumseffekte,
die von der weiteren Entwicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn aus-
gehen, die Kategorien direkte, indirekte und induzierte Einkommens-
und Beschaftigungseffekte unterschieden. Auf die Berechnung der
katalysierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Tourismus
wird aufgrund des nicht vorhandenen Datenmaterials verzichtet.

Die Zahl der direkten Arbeitsplatze auf einem Flughafen wird haupt-
sachlich durch die Entwicklung des Verkehrsaufkommens bestimmt.
Dabei werden als EinflussgréBen Passagier- und Frachtaufkommen
differenziert. Fur das Jahr 2015 wird analog zur Prognose des Ver-
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kehrsaufkommens (vgl. Kap. 5.3) bei der Prognose der Beschaftig-
tenzahlen am Flughafen Frankfurt-Hahn auf die Intraplanstudie zu-
rickgegriffen. Intraplan (2003) unterscheidet im Rahmen der Progno-
se einerseits Beschaftigungseffekte, die in einem direkten Zusam-
menhang mit dem Luftverkehrswachstum am Flughafen Frankfurt-
Hahn stehen. Andererseits gibt es am Flughafen auch ein Beschafti-
gungswachstum durch nicht luftfahrtbezogene Aktivitaten. Ausgehend
von den Beschaftigungszahlen des Jahres 2000 wird bei der Berech-
nung der direkten Arbeitsplatze flr das Jahr 2015 folgendes Beschaf-
tigungswachstum am Flughafen Frankfurt-Hahn bericksichtigt:

» Beschaftigungseffekte resultierend aus dem Wachstum des Ver-
kehrsaufkommens bei Passage und Fracht sowie

= nicht luftfahrtbezogenes sonstiges Beschaftigungswachstum.

Der Berechnung der Beschaftigungswirkung des Luftverkehrswachs-
tums am Flughafen Frankfurt-Hahn liegen Kennzahlen differenziert
nach Passage und Luftfracht zugrunde. So trifft Intraplan (2003) die
Annahmen, dass am Frankfurt-Hahn 1 Mio. Passagiere 500 zusatz-
liche Arbeitsplatze schaffen und durch 100.000 t Integratorfracht 350
sowie bei konventioneller Fracht inklusive Luftfrachtersatzverkehr 200
weitere Arbeitsplatze entstehen.

Ein Teil der Arbeitsplatze auf dem Flughafengeléande steht weder di-
rekt noch indirekt in Zusammenhang mit dem Luftverkehr (z.B. Lan-
despolizeischule). Aus Erfahrungswerten des Zeitraums 1998-2001 ist
ein Beschaftigungszuwachs von ca. 50 Erwerbstatigen pro Jahr am
Hahn flr diese nicht luftfahrtbezogenen Aktivitaten erkennbar. Dieser
Wert wird auch flir die Prognose verwendet. Folglich lasst sich ein
nicht dem Luftverkehr zugeordnetes Beschaftigungswachstum von
750 Erwerbstatigen berechnen (Intraplan 2003).

Fir den Planungsfall der Verlangerung der Start- und Landebahn er-
wartet Intraplan (2003) im Jahr 2015 4,2 Mio. Passagiere und
1.012.000 t Luftfracht inklusive Luftfrachtersatzverkehr (vgl. Kap.
5.3). Unter Zugrundelegen der oben genannten Annahmen kann da-
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mit die Zahl der direkten Arbeitsplatze am Flughafen Frankfurt-Hahn
kalkuliert werden.

Zahl der Erwerbstatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn 1.360
in 2000

Beschaftigungswachstum durch den Passagierverkehr 1.910
2000-2015
Beschaftigungswachstum durch den Frachtverkehr 1.830
2000-2015
Nicht luftfahrtbezogenes Beschaftigungswachstum 750
2000-2015

Zahl der Erwerbstatigen am Flughafen Frankfurt-Hahn 5.850
in 2015

Tab. 5-6: Zahl der direkten Arbeitsplatze am Flughafen Frankfurt-Hahn
20151

Die von Intraplan (2003) verwendeten Annahmen zur Berechnung
der Beschaftigtenzahlen am Flughafen Frankfurt-Hahn fUhren zu einer
eher konservativen Prognose. Empirische Studien zu den Beschafti-
gungseffekten von Flughafen unterschiedlicher GréBenordnungen
zeigen, dass eine Million Passagiere zwischen 800 und 1.100 neue
direkte Arbeitsplatze bei der Flughafenbetreibergesellschaft, Luft-
fahrtunternehmen, Ladengeschaften, Behodrden, Servicefirmen etc.
schaffen (HUubl/Hohls-HUbl/Wegener 2001; Hujer/Kokot 2000; Kurte
1999). Entsprechend fuihren 100.000 Tonnen Luftfracht zu 800 direk-
ten Arbeitsplatzen (Mayrhuber 2004).

Frankfurt-Hahn ist allerdings ein Low-cost Airport und bietet nicht den
Serviceumfang, den andere Flughdfen den Fluggesellschaften und
Passagieren zur Verfigung stellen. Demnach ist zu erwarten, dass die
Beschaftigungseffekte pro eine Million Passagiere geringer ausfallen.

! Ohne das unterstellte Integrator-Drehkreuz werden im Luftfrachtbereich 1.210

Arbeitsplatze entstehen und somit ergeben sich fiir 2015 lediglich 5.230 Beschaf-
tigte (Intraplan 2003).
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Flughafen, die sich ebenfalls auf Low-cost Carrier spezialisiert haben,
sind London/Stansted und Brissel/Charleroi. Untersuchungen von
Small/Nigel/Graham (2002) flir das Jahr 2001 zeigen, dass bei beiden
Flughafen eine Million Passagiere ca. 700 direkte Arbeitsplatze auf
dem Flughafen schaffen.

Im Folgenden wird die Ermittlung der direkten, indirekten und indu-
zierten Einkommens- und Beschaftigungseffekte des Flughafen Frank-
furt-Hahn flr das Jahr 2015 anhand des Basisszenarios von 5.850
Beschaftigten durchgefihrt (Intraplan 2003).

Zwischen 1995 und 2004 betrug die durchschnittliche Inflationsrate in
Deutschland ca. 1,5 % p.a. Um den nominellen Wert der direkten
wirtschaftlichen Effekte am Flughafen Frankfurt-Hahn fir das Jahr
2015 zu ermitteln, wird deshalb eine durchschnittliche Inflationsrate
von 1,5 % p.a. zugrunde gelegt. Durch Multiplikation der Kennzahlen-
groBen des Jahres 2003 - Produktionswert, Bruttowertschépfung und
Lohn- und Gehaltssumme jeweils pro Erwerbstatigen — mit der jahrli-
chen Inflationsrate kénnen entsprechende Werte je Erwerbstadtigen
fir das Jahr 2015 berechnet werden. Diese lassen sich wiederum mit
der prognostizierten Zahl der Erwerbstatigen in H6he von 5.850 mul-
tiplizieren, um die jeweiligen GesamtgréBen zu erhalten.

Kennzahlen 2003 2015
Erwerbstatige 2.315 5.850
Produktionswert € 208,9 Mio. | € 631,2 Mio.
Produktionswert je Erwerbstatigen € 90.238 € 107.890
Bruttowertschopfung € 109,0 Mio. | € 329,3 Mio.

Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen | € 47.084 € 56.294

Lohn- und Gehaltssumme € 47,2 Mio. | € 142,6 Mio.

Lohn- und Gehaltssumme je Erwerbsta- | € 20.389 € 24.377
tigen

Tab. 5-7: Vergleich der direkten Effekte am Flughafen Frankfurt-Hahn
2003 und 2015 (Quelle: Eigene Berechnungen)
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Um die gesamtwirtschaftlichen indirekten und induzierten Einkom-
mens- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fir
das Jahr 2015 zu berechnen, werden die Strukturen und Verhaltnisse
aus dem Basisjahr 2003 zugrunde gelegt. So betragt der gesamt-
wirtschaftliche Beschaftigungsmultiplikator 1,4 und der Einkommens-
multiplikator 1,5 (vgl. Kap. 4.3.3). Daraus ergeben sich fir 2015 die
folgenden Werte:

Erwerbstatige 8.190

Produktionswert € 1.009,9 Mio.
Bruttowertschépfung € 494,0 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 213,9 Mio.

Tab. 5-8: Gesamtwirtschaftliche indirekte und induzierte Effekte des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn fiir 2015 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Bei der Bestimmung der regionalen indirekten und induzierten Ein-
kommens- und Beschaftigungseffekte flir die vier Landkreise Bern-
kastel-Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrlick-Kreis
wird analog zum Jahr 2003 von einem regionalem Einkommens- bzw.
Beschaftigungsmultiplikator von 0,8 bzw. 0,7 ausgegangen (vgl. Kap.
4.3.3).

Erwerbstatige 4.095

Produktionswert € 505,0 Mio.
Bruttowertschdépfung € 263,4 Mio.
Lohn- und Gehaltssumme € 114,1 Mio.

Tab. 5-9: Regionale indirekte und induzierte Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn fiir 2015 (Quelle: Eigene Berechnungen)
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Fiskalische Effekte 2015

Auf Basis der ermittelten regionalékonomischen Daten flUr das Jahr
2015 lassen sich auch steuerliche Effekte berechnen. Da heute nicht
vorhergesehen werden kann, wie sich die Steuersatze der einzelnen
Steuerarten und deren Steueraufkommen entwickeln, wird unter-
stellt, dass sich die Konstellationen gegenlber dem Basisjahr 2003
nicht verandern. Es wird also nur untersucht, welcher fiskalische Ef-
fekt sich aus dem Wachstum der Lohn- und Gehaltssumme und der
Bruttowertschdopfung ergibt.

Die aus direkten, indirekten und induzierten Effekten resultierende
Lohn- und Gehaltssumme von € 356,5 Mio. und eine durchschnittliche
Steuerquote von 17 % ergeben ein Aufkommen aus Steuern vom
Einkommen in Héhe von € 60,6 Mio. in 2015. Darin enthalten ist ein
Anteil fir den Solidaritatszuschlag in Hohe von € 4,2 Mio., der even-
tuell dann nicht mehr erhoben wird.

Werden die erzielten Léhne und Gehalter weiter zu 55 % fir Konsum-
zwecke ausgegeben, und gibt es keine Veranderungen bei den Steu-
ersatzen und deren Verteilung, dann wirden vom Einkommen fiir den
Konsum € 196,1 Mio. ausgegeben. 69 % davon wilrden mit einem
Umsatzsteuersatz von 16 % belegt, 21 % mit 7 % und 10 % ohne
Umsatzsteuer. Daraus errechnet sich ein Umsatzsteueraufkommen in
2015 in H6he von € 23,0 Mio.

Die Mineraldlsteuer hat in 2003 einen Anteil von 3,8 % an den Kon-
sumausgaben. Bleibt dieser Anteil gleich hoch, ware bei Konsumaus-
gaben von € 196,1 Mio. ein Mineraldlsteueraufkommen durch den
Flughafen Frankfurt-Hahn von € 7,5 Mio. zu erwarten.

Die Korperschaft- und Gewerbesteuer lasst sich auf der Grundlage
der Bruttowertschépfung bestimmen. 2015 betragt diese am Flugha-
fen Frankfurt-Hahn aus direkten, indirekten und induzierten Effekten
€ 823,3 Mio. Wendet man das flir 2003 ermittelte Verhaltnis zwischen
der durch den Flughafen Frankfurt-Hahn erzeugten gesamtwirtschaft-
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lichen Bruttowertschépfung und der gesamten Bruttowertschépfung
in Deutschland auch auf 2015 an, so errechnet sich ein Gewerbe- und
Kdrperschaftsteueraufkommen von € 13,6 Mio. Davon entfallen
€ 10,1 Mio. auf die Gewerbesteuer und € 3,5 Mio. auf die Koérper-
schaftsteuer.

Unterstellt, der Anteil an sonstigen Steuern betragt auch in 2015
26,1 % des Steueraufkommens, so kann dieser anteilig hinzuge-
rechnet werden und betragt € 37,1 Mio. (vgl. Kap. 4.5). Insgesamt ist
damit in 2015 ein zusatzliches Steueraufkommen aufgrund der Leis-
tungserstellung am Flughafen Frankfurt-Hahn von € 141,8 Mio. zu
erwarten. Die nachfolgende Tab. 5-10 stellt die Ergebnisse zusam-
menfassend dar.

Fiskalische Effekte 2015 (in € Mio.)

Steuern auf das Einkommen ohne Solidaritatszuschlag 56,4
Solidaritatszuschlag 4,2
Umsatzsteuer 23,0
Mineraldlsteuer 7,5
Gewerbesteuer 10,1
Kdrperschaftsteuer 3,5
Sonstige Steuern 37,1
Summe 141,8

Tab. 5-10: Gesamtwirtschaftliche fiskalische Effekte des Flughafens Frank-
furt-Hahn 2015 (Quelle: Eigene Berechnungen)
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6 Schlussbemerkung

Der Flughafen Frankfurt-Hahn ist ein bedeutender Beschaftigungs-
und Einkommensmotor in Rheinland-Pfalz, der Arbeitsplatze schafft
und einen wesentlichen Beitrag zur Wertschépfung in der Flughafen-
region leistet. Von den deutschlandweit mit dem Flughafen Frankfurt-
Hahn verknuipften mehr als 8.000 Arbeitsplatzen befinden sich etwa
6.500 Arbeitsplatze in der Region und Rheinland-Pfalz. Insofern Uber-
nimmt Frankfurt-Hahn als internationaler Verkehrsflughafen die ihm
seitens der Landesregierung zugedachte Rolle als wichtiger Wirt-
schaftsfaktor und bestatigt den Erfolg der in den letzten zehn Jahren
unternommenen Anstrengungen, um diesen ehemaligen Militarflug-
platz als eines der bedeutsamen Konversionsobjekte zu einem zivilen
Passagier- und Frachtflughafen auszubauen. In den besonders vom
Truppenabzug betroffenen Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birken-
feld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsrick-Kreis hat die dynamische Ent-
wicklung des Flughafens Frankfurt-Hahn zu einer deutlichen Einkom-
mens- und Beschaftigungssteigerung geflhrt.

Am Standort Hahn sind tUber 2.300 Menschen in mehr als 100 Unter-
nehmen beschaftigt, die eine Bruttowertschopfung von € 109,0 Mio.
erzielen. Durch den Flughafen werden indirekt und induziert in der
Region weitere 1.630 Arbeitsplatze geschaffen und eine zusatzliche
Bruttowertschopfung von € 83,0 Mio. erwirtschaftet. Aus einem zu-
nehmenden Incoming-Tourismus durch die Gber den Flughafen Frank-
furt-Hahn einreisenden Touristen resultieren zusatzliche wirtschaftli-
che Wirkungen fur Rheinland-Pfalz mit einer Bruttowertschépfung in
Héhe von € 54,1 Mio. und einer Beschaftigung von 2.596 Erwerbsta-
tigen.

Zur weiteren Entwicklung des Flughafens als internationalem Ver-
kehrsflughafen missen wichtige Rahmenbedingungen beachtet wer-
den. Zu den strategischen Erfolgsfaktoren (vgl. Abb. 6-1) gehéren
insbesondere flir den Luftfrachtverkehr das langfristige Beibehalten
der 24-Stunden-Betriebsgenehmigung und die Verldngerung der
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Start- und Landebahn auf 3.800 m. Ebenso von grundsatzlicher Be-
deutung ist die Umsetzung der geplanten MaBnhahmen zur StraBen-
und Schienenanbindung des Flughafens Frankfurt-Hahn. Dadurch
werden optimale Voraussetzungen zur Ansiedlung weiterer Airlines im
Passagier- und Frachtbereich geschaffen, die auch zu einer Verringe-
rung der Abhangigkeit von Ryanair und Air France Cargo fihren kann.

Vor allem durch den Ausbau der landseitigen Infrastruktur und des
Streckennetzes im Passagebereich - verbunden mit preisglnstigen
Flugverbindungen - bestehen gute Chancen, das touristische Nach-
fragepotenzial in den auslandischen Zielregionen flir Rheinland-Pfalz
weiter zu erschlieBen. Die zukinftige Entwicklung des Flughafens
Frankfurt-Hahn wird auch zu einer weiteren Aufwertung der Flugha-
fenregion als Wirtschaftsstandort fihren. Durch Erweiterungen und
Neuansiedlungen von Unternehmen in Flughafenndhe kénnen zusatz-
liche Einkommens- und Beschaftigungseffekte in der Region entste-
hen.

Erfolgsfaktoren
Flughafen
Frankfurt-Hahn

Abb. 6-1: Strategische Erfolgsfaktoren flir den Flughafen Frankfurt-Hahn
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