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MANAGEMENT SUMMARY VI

Management Summary

Hintergrund der Studie

Arbeitsteiliges Wirtschaften erfordert eine hohe Mobilitdt von Arbeitskraften und schnelle
Transportwege flir Waren. Daher gewinnt der Luftverkehr als schnellster Verkehrstrager
zunehmend an Bedeutung fiir den Transport von Waren und Personen. Flughifen als
Schnittstellen zwischen luft- und bodengebundenem Transport sind die entscheidende Infra-
struktureinrichtung des Luftverkehrs. Sie leisten als Zugangspunkte zum Luftverkehr einen
Beitrag zur regionalen Entwicklung der Flughafenregionen. Gleichzeitig sind sie selbst bedeu-

tende Arbeitsstatten und Orte, an denen Wertschopfung generiert wird.

Die Bedeutung eines Flughafens fiir die Region ist im Wesentlichen abhangig von seinem
Luftverkehrsangebot. Ein quantitativ oder qualitativ besseres Angebot an Fliigen erhoht die
regionale Bedeutung eines Flughafens. Schliefllich werden durch ein verbessertes Luftver-
kehrsangebot neue Arbeitsplatze am Flughafen selbst geschaffen, die tGber Multiplikator-
beziehungen weitere Effekte in der Volkswirtschaft anstoRen. Das Luftverkehrsangebot eines
Flughafens wird von den Airlines determiniert. Diese legen ihren Flugplan auf Basis einer
Gewichtung verschiedener Kriterien fest. Eines dieser Kriterien sind die taglichen Betriebs-
zeiten. So ermoglichen langere Betriebszeiten eine taglich langere Nutzung des an einem
Flughafen stationierten Fluggerats und damit eine schnellere Amortisierung der Flugzeugin-

vestitionen.

Der Flughafen Dortmund plant, eine Verlangerung der regelmaBigen Flugbetriebszeiten auf
die Zeit von 06.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungstoleranz bis 24.00 Uhr zu beantragen.
Im Rahmen einer Fluggast- und Flugbewegungsprognose wurden bereits die Wirkungen auf
den Luftverkehr beschrieben, die durch diese MaBnahme zu erwarten sind.* Das Institut fir
Verkehrswissenschaft der Westfalischen Wilhelms-Universitdt Miinster (IVM) wurde vom
Flughafen Dortmund beauftragt, darauf aufbauend die regional6ékonomischen Nachfrageef-
fekte des Flughafens Dortmund im Jahr 2025 abzuschéatzen. Betrachtet werden dazu sowohl
das Szenario ohne Ausweitung der Betriebszeit (Status-Quo Fall) als auch das Szenario unter

Ausweitung der Betriebszeit (Planfall).

' vgl. ARC / Desel Consulting (2010b).
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MANAGEMENT SUMMARY VI

Methodik

Die zu ermittelnden Nachfrageeffekte sind Effekte, die in Folge der zusatzlichen Aktivitat auf
dem Flughafengelande am Flughafen selbst und in der Volkswirtschaft insgesamt entstehen.
Wirkungen auf die Standortattraktivitat, die aus einer verbesserten Luftverkehrsanbindung
der Region Dortmund resultieren kdnnen, werden hingegen nicht erfasst. Die ermittelten
Nachfrageeffekte werden fir die Analyse in sechs Teileffekte zerlegt:

(1) Direkte Effekte werden durch die wirtschaftliche Tatigkeit der direkt auf dem Flugha-
fengelande ansassigen Unternehmen erzeugt.

(2) Indirekte Effekte entstehen bei Vorleistungs- und Investitionsgliterproduzenten wegen
zusatzlicher Investitions- und Vorleistungsgiiternachfrage der direkt auf dem Flughafen-
geldnde ansdssigen Unternehmen.

(3) Induzierte Effekte werden durch die zusatzliche Konsumgiiternachfrage der direkt und
indirekt am Flughafen Beschaftigten erzeugt.

(4) Kaufkrafteffekte entstehen aufgrund der Reisetdtigkeit an einem Flughafen und der
damit einhergehenden Veranderung der Giternachfrage.

(5) Fiskalische Effekte sind die Effekte auf das Steueraufkommen, die durch die direkten,
indirekten und induzierten Effekte sowie die Kaufkrafteffekte entstehen.

(6) Fiskalisch-induzierte Effekte beschreiben die Nachfragewirkungen, die von der Veraus-

gabung des zusatzlichen Steueraufkommens ausgehen.

Diese Effekte werden in dieser Studie fir das Szenario der Beibehaltung der Betriebszeiten-

Ill

regelung, den so genannten ,Status-Quo Fall“, und fiir den Fall der Ausweitung der Betriebs-
zeiten, den so genannten ,Planfall”, flir das Jahr 2025 prognostiziert. Flr beide Szenarien
werden die Teileffekte dann zum gesamtwirtschaftlichen Nachfrageeffekt aggregiert. Ab-
schlielend kénnen die regionaldkonomischen Implikationen der Betriebszeitenverlangerung

durch eine Betrachtung der Differenzen beider Szenarien aufgezeigt werden.
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MANAGEMENT SUMMARY VI

Ergebnisse

Zunachst werden beide Szenarien getrennt voneinander analysiert. Die bundesweiten und
regionalen Ergebnisse unserer Prognose der Nachfrageeffekte des Flughafens Dortmund

sind in Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Prognostizierte Nachfrageeffekte des Flughafens Dortmund im Status-Quo- und im Planfall

Beschiftigungseffekte Einkommenseffekte Wertschopfungseffekte
Mio. € in Preisen Mio. € in Preisen
[Beschdiftigte] [ [
des Jahres 2008] des Jahres 2008]
bundesweit regional bundesweit regional bundesweit regional
Status-Quo Fall 5.140 3.380 187,05 132,59 405,48 282,75
Planfall 7.020 4.610 253,56 178,91 550,94 382,81

Quelle: Eigene Darstellung.

Im Status-Quo Fall, ohne Ausweitung der Betriebszeiten, wird durch die wirtschaftliche Akti-
vitat am Flughafen eine bundesweite Wertschopfung in Héhe von rund 405,5 Mio. € fir das
Jahr 2025 prognostiziert. Dadurch werden 5.140 Arbeitspldatze in der Bundesrepublik
Deutschland gesichert. Das Bruttoeinkommen, das diesen Beschaftigten zuflielt, betragt
rund 187,1 Mio. €. Diese Beschaftigungseffekte werden zu nahezu zwei Dritteln in der Regi-
on um den Flughafen selbst generiert. Von den bundesweit gesicherten 5.140 Beschafti-
gungsverhidltnissen entfallen schlieBlich etwa 3.380 Beschaftigungsverhaltnisse auf die Flug-
hafenregion. Den regional Beschaftigten wird ein Jahreseinkommen von insgesamt etwa

132,6 Mio. € gezahlt und sie generieren rund 282,8 Mio. € Wertschépfung im Jahr 2025.

Durch die Ausweitung des Luftverkehrs, die im ,Planfall“ unter einer neuen Betriebszeiten-
regelung prognostiziert wird, erwarten wir, dass die Beschaftigung am Flughafen selbst auf-
grund der hoheren wirtschaftlichen Aktivitat insbesondere in luftverkehrsaffinen Wirt-
schaftszweigen zunimmt. Im Status-Quo Fall prognostizieren wir eine Beschaftigtenzahl von
1.680 Beschaftigten am Flughafen im Jahr 2025, im Planfall erwarten wir rund 2.280 Be-
schéftigte. Beriicksichtigt man neben den direkt Beschaftigten alle weiteren Beschaftigungs-
verhdltnisse, die aufgrund der wirtschaftlichen Aktivitat am Flughafen gesichert werden, so
ermitteln wir im Planfall bundesweit eine Sicherung von 7.020 Beschéftigungsverhaltnissen
im Jahr 2025. Damit wird bundesweit eine Wertschépfung in Héhe von rund 550,9 Mio. €

erzeugt und ein Bruttoeinkommen von ca. 253,6 Mio. € gezahlt. Wiederum entfallen etwa
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zwei Drittel des Beschaftigungseffekts auf die Region. Dort erwarten wir, dass im Planfall
etwa 4.610 Beschaftigungsverhiltnisse gesichert werden, fir die im Jahr 2025 ein Einkom-
men in Hohe von rund 178,9 Mio. € gezahlt wird. Zusatzliche regionale Wertschépfung prog-

nostizieren wir in Hohe von rund 382,8 Mio. € fiir das Jahr 2025.

Die regionalokonomischen Effekte der Ausweitung der Betriebszeiten werden abschlieRend
durch einen Vergleich der Szenarien analysiert. In Tabelle 2 stellen wir die zusatzlichen Nach-

frageeffekte dar, die durch die Ausweitung der Betriebszeiten generiert werden.

Tabelle 2: Prognose der zusatzlichen Nachfrageeffekte
aufgrund einer Betriebszeitenausweitung am Flughafen Dortmund

Beschaftigungseffekte Einkommenseffekte Wertschopfungseffekte
Mio. € in Preisen des Mio. € in Preisen des
[Beschdiftigte] L L
Jahres 2008] Jahres 2008]

bundesweit regional bundesweit regional bundesweit regional

1.880 1.230 66,51 46,32 145,46 100,05*

* Abweichungen zur Differenz der Werte aus Tabelle 1 aufgrund von Rundungsdifferenzen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Wenn durch die Ausweitung der Betriebszeiten am Flughafen Dortmund die prognostizierte
Entwicklung des Luftverkehrs eintritt, so kénnen im Vergleich zum Status-Quo Fall folglich
zusatzliche 1.880 Beschaftigungsverhaltnisse gesichert werden. Dies entspricht einer Steige-
rung um rund 37 %. Diese zusatzlichen Beschaftigten generieren eine Steigerung der Wert-
schopfung um rund 145,5 Mio. € im Jahr 2025, was einer Steigerung um 36 % im Vergleich
zum Status-Quo Fall entspricht. Die zusatzliche Lohn- und Gehaltssumme des Jahres 2025
betragt bundesweit etwa 66,5 Mio. €. Die Flughafenregion partizipiert an diesen positiven
Effekten mit grofRen Anteilen. So entfallen rund zwei Drittel des zusatzlichen gesamtwirt-
schaftlichen Beschaftigungseffektes, also nahezu 1.230 Beschaftigungsverhaltnisse, auf die
Flughafenregion selbst. Die regionale Bruttoeinkommenssumme im Jahr 2025 steigt um 46,3
Mio. €, die Bruttowertschopfung um 100,1 Mio. €. Damit partizipiert die Region zu rund 69 %
an den zusatzlichen bundesweiten Bruttowertschopfungseffekten und zu 70 % an den Ein-

kommenseffekten der Ausweitung der Betriebszeiten.
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Einleitung und Vorgehensweise Seite 1

1 Einleitung und Vorgehensweise

Arbeitsteiliges Wirtschaften erfordert eine hohe Mobilitdt von Arbeitskrdaften und schnelle
Transportwege flir Waren. Daher gewinnt der Luftverkehr als schnellster Verkehrstrager
zunehmend an Bedeutung fiir den Transport von Waren und Personen. Flughafen als
Schnittstellen zwischen luft- und bodengebundenem Transport sind die entscheidende Infra-
struktureinrichtung des Luftverkehrs. Sie leisten als Zugangspunkte zum Luftverkehr einen
Beitrag zur regionalen Entwicklung der Flughafenregionen. Gleichzeitig sind sie selbst bedeu-

tende Arbeitsstatten und Orte, an denen Wertschopfung generiert wird.

Die Bedeutung eines Flughafens fiir die Region ist im Wesentlichen abhangig von seinem
Luftverkehrsangebot. Ein quantitativ oder qualitativ besseres Angebot an Fliigen wirkt posi-
tiv auf diese regionale Bedeutung. SchlielSlich werden durch ein verbessertes Luftverkehrs-
angebot neue Arbeitsplatze am Flughafen selbst geschaffen, die (iber Multiplikator-

beziehungen im Rest der Volkswirtschaft weitere Effekte anstoRen.

Das Luftverkehrsangebot eines Flughafens wird von den Airlines determiniert. Diese legen
ihren Flugplan auf Basis einer Gewichtung verschiedener Kriterien fest. Hierzu gehoren das
Einzugsgebiet eines Flughafens und das Einzugsgebiet seiner Wettbewerber, seine Infra-
strukturausstattung, Start-, Lande- und Abfertigungsentgelte sowie Marketingzuschisse.
Auch die taglichen Betriebszeiten sind eine wichtige Determinante der Flughafenwahl durch
Airlines. So ermoglichen langere Betriebszeiten eine taglich langere Nutzung des an einem
Flughafen stationierten Fluggerdts und damit eine schnellere Amortisation der Flugzeugin-

vestitionen.

Am Flughafen Dortmund ist der Flugbetrieb durch die derzeit giiltige Betriebsgenehmigung
auf die Zeit von 06.00 bis 22.00 Uhr mit einer kontingentierten Verspatungsregelung bis
23.00 Uhr beschrankt. Im Wettbewerb mit anderen Flughafen, die langere Betriebszeiten

haben, besitzt er damit einen Wettbewerbsnachteil.

Der Flughafen Dortmund plant, eine Verlangerung der regelmaRigen Betriebszeiten von
06.00 bis 23.00 Uhr mit einer Verspatungsregelung bis 24.00 Uhr zu beantragen. Dadurch
konnte die Wettbewerbsposition des Flughafens Dortmund gestarkt und zusatzliches Ver-
kehrswachstum generiert werden. In der Folge kommt es zu einer Steigerung der Wert-

schopfung, der Beschaftigung und des Einkommens auf dem Flughafengeldande, da durch den
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zusatzlichen Verkehr die unternehmerische Aktivitat zunimmt: So wird z. B. mehr Personal in
der Passagier- und Gepackabfertigung bendtigt, Bars und Restaurants werden starker fre-
quentiert und mehr Mietwagen werden nachgefragt. Uber Multiplikatorbeziehungen streu-
en diese Effekte in die Volkswirtschaft. Aufgabe des hier vorgelegten Gutachtens ist es, diese
Nachfrageeffekte einer Verlangerung der Betriebszeiten am Flughafen Dortmund fir das
Jahr 2025 zu prognostizieren. Dariiber hinaus entstehende Effekte durch steigende Stand-
ortattraktivitat, die aus einer verbesserten Luftverkehrsanbindung der Region Dortmund

resultieren kann, werden nicht erfasst.

In Anlehnung an vorhergehende Studien der Jahre 2005 und 2008 des IVM lassen sich die

betrachteten Effekte wie folgt systematisieren:

o Direkte Effekte entstehen durch die unmittelbare wirtschaftliche Tatigkeit von Unter-
nehmen auf dem Flughafengelande.

¢ Indirekte Effekte entstehen bei Vorleistungs- und Investitionsgiterproduzenten aufgrund
der Giternachfrage der auf dem Flughafengeldande tatigen Unternehmen.

¢ Induzierte Effekte entstehen durch die zusatzliche Konsumnachfrage der direkt und indi-
rekt am Flughafen Beschaftigten bei den Produzenten von Konsumgitern.

o Kaufkrafteffekte entstehen aufgrund eines Zuflusses oder Abflusses von Giiternachfrage
durch die Passagierstrome.

o Fiskalische Effekte sind die Wirkungen auf die Steuereinnahmen des Staates, die aus den
zuvor genannten Nachfrageeffekten resultieren.

e Fiskalisch - induzierte Effekte berlicksichtigen die Effekte des erhohten Staatskonsums,
der durch zusatzliche Steuereinnahmen moglich wird. Aufgrund methodischer Weiter-
entwicklungen ist es in dieser Studie erstmals moglich, die fiskalisch-induzierten Effekte in
die Analyse einzubeziehen.

Abbildung 1 stellt die einzelnen Effekte und die Wirkungsbeziehungen, die zwischen ihnen

bestehen, schematisch dar.

PROGNOSE DER REGIONALWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTE DES FLUGHAFENS DORTMUND FUR DAS JAHR 2025 ’W



Einleitung und Vorgehensweise Seite 3
Abbildung 1:
Schematische Darstellung der bericksichtigten Nachfrageeffekte
Direkte Effekte: Indirekte Effekte
Unternehmen am Flughafen: Unternehmen auf dem Flughafengeldnde )
= produzieren Giiter und tatigen Bau- und Ausriistungsinvestitionen
Dienstleistungen. und beziehen Vorleistungsgiiter.
: I;;alilc;:lttéienletarbEHEr. o | Diesfiihrt zu Effekten auf vorgelagerten
’ #| Wertschdpfungsstufen. > Fiskalische Effekte
= Zusétzlichen
] Steuereinnahmen fiir
= ® Bund,
A mq‘ = L&nder,
°:§ = Gemeinden
Induzierte Effekte % ’ =
]
Durch zusé&tzlich erzieltes Einkommen = S
kommt es zu zusétzlicher Nachfrage in der ) L] ;r'
> Konsumglterindustrie. E‘ l "";
]
Dies fuihrt zu Effekten auf vorgelagerten g r:.!‘.‘
Wertschdpfungsstufen. < . . =
% Fiskalisch- =
; induzierte
= Effekte
= ﬁ.
= Steuereinnahmen
[ .
werden flir
Katalytische Kaufkrafteffekte Staatskonsum genutzt.
* [ncoming-Tourismus nimmt zu.
* Einwohner der Region konsumieren -
verstarkt im Ausland. >
» Kaufkraft der Einwohner steigt aufgrund
geringerer Zugangs-und Abgangskosten
zum Flughafen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Die einzelnen Effekte werden sowohl bundesweit als auch fiir die Flughafenregion des Flug-

hafens Dortmund berechnet. Analog zum Vorgehen in den bisherigen Studien definieren wir

die Flughafenregion durch insgesamt 11 kreisfreie Stadte und Landkreise innerhalb eines 50

km-Umkreises um den Flughafen.

Abbildung 2: Flughafenregion des Flughafens Dortmund

Quelle: Eigene Darstellung.
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In dieser Studie werden die Effekte fiir das Jahr 2025 im Fall der Beibehaltung der Betriebs-
zeiten und im Fall der Betriebszeitenausweitung untersucht. Wir bauen dazu auf den aktuel-
len Verkehrsprognosen fiir den Flughafen Dortmund? auf und schitzen die oben dargelegten
Effekte ab. Durch einen Vergleich beider Szenarien konnen wir dann die volkswirtschaftli-

chen Implikationen der Betriebszeitenausweitung ableiten.

Zundachst zeigen wir im Kapitel 2 die geplante MaBnahme der Betriebszeitenausweitung so-
wie die daraus folgenden Wirkungen auf den Luftverkehr auf. Zudem werden die beiden
Szenarien identifiziert, die die Grundlage unserer Prognose der regionalokonomischen Effek-
te fur das Jahr 2025 bilden. In Kapitel 3 legen wir anschlieBend die Methodik dar, mit der wir
die oben dargestellten Effekte berechnen. Im Kapitel 4 werden schlieRlich die volkswirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen unserer Prognose spezifiziert und die empirischen
Prognosemodelle zur Bestimmung der direkten Beschaftigungseffekte hergeleitet. Darauf
aufbauend werden die regionalékonomischen Effekte flr beide Szenarien geschatzt und an-

schlieBend im Kapitel 5 verglichen.

?Vgl. ARC / Desel Consulting (2010b).
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2 Geplante MaBBnahmen und Implikationen

Der Flugbetrieb am Flughafen Dortmund wird derzeit auf Basis des Planfeststellungsbe-
schlusses vom 24.1.2000 und der Anderungen der Betriebsgenehmigung vom 29.1.2003 und
28.9.2005 durchgefiihrt. Darin ist festgelegt, dass Flugbetrieb am Flughafen Dortmund re-
gelmaBig nur in der Zeit von 6 bis 22 Uhr stattfinden darf.’ Falls sich ein Flug, dessen Ankunft
laut Flugplan bis 22 Uhr erfolgen soll, verspatet, so ist die Landung auf dem Flughafen Dort-
mund nach Genehmigung durch den Platzhalter bis 23 Uhr méglich, wenn das eingesetzte
Fluggerat auf der Bonusliste des Bundesministers fir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung
gefiihrt wird.* Fur verspatete Landungen steht am Flughafen Dortmund ein monatliches Kon-
tingent von 20 Verspatungsfliigen zur Verfiigung. Bei Uberschreitung dieser Zahl ist die Zu-
stimmung der Luftaufsicht zur Landung erforderlich. Diese kann insbesondere dann verwehrt
werden, wenn die Verspatung vorhersehbar ist oder sich auf einer bestimmten Flugverbin-

dung mehrfach wiederholt.’

Von der Flughafen Dortmund GmbH wird beabsichtigt, die regelmaRige Betriebszeit auf
06.00 bis 23.00 Uhr ab dem Jahr 2012 auszuweiten. Zusatzlich soll die Neuregelung Starts
und Landungen verspateter Fliige uneingeschrankt bis 24.00 Uhr ermdglichen. In einer Un-
tersuchung des Bedarfs der Ausweitung der Betriebszeiten am Flughafen Dortmund und der
Fluggastprognose fiir das Jahr 2025 arbeiten das Airport Research Center (ARC) und Desel
Consulting die Implikationen der Ausweitung der Betriebszeiten fir den Luftverkehr am

Flughafen Dortmund heraus. Sie betrachten dabei insbesondere drei Luftverkehrssegmente:

e Hub-Feeder Verkehr:
Hub-Feeder Verkehre missen so gestaltet sein, dass sie Umsteigeverkehr zu den Hubs
fihren bzw. Umsteigeverkehr aus den Hubs aufnehmen. Daraus ergibt sich die Notwen-
digkeit, die Ab- und Zubringerflige optimal in die Verkehrsknoten des bedienten Dreh-
kreuzes einzubinden. Dies betrifft fliir den Europaverkehr insbesondere auch die Ver-
kehrsknoten zu Tagesrandzeiten. Durch die Beschrankung der Betriebszeiten am Flugha-
fen Dortmund kann aber beispielsweise die Lufthansa keine Bedienung des letzten Ver-
kehrsknotens am Flughafen Miinchen garantieren, da bereits kleine Verzégerungen am
Drehkreuz die hdufige Nutzung der kontingentierten Verspatungsregelung notwendig

* Vgl. Bezirksregierung Miinster (2000), Ziffer 2, Nr. 7.

4 Vgl. Bezirksregierung Miinster (2003), Erganzung des Planfeststellungsbeschlusses um Ziffer 2, Nr. 7a.
> Vgl. Bezirksregierung Miinster (2005), S. 2.
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machen. Dies stellt ein Risiko fur die Airline und ihr Flugangebot dar. Alternativ muss auf
die Anbindung an das Drehkreuz zu Tagesrandzeiten verzichtet werden, was sich negativ
auf die Verbindungsgite insbesondere fiir Geschéaftsreisende auswirkt. Da auch andere
europdische Hubs vergleichbare Wellenstrukturen wie in Miinchen aufweisen, ist folglich
unter der bestehenden Betriebszeitenregelung am Flughafen Dortmund die Hub-
Anbindung nur unvollstandig zu gewahrleisten. Die dargestellte Ausweitung der Betriebs-
zeiten um eine Stunde konnte diese Problematik I6sen und lber den Flughafen Dortmund

die derzeit nicht gewahrleistete Hub-Konnektivitit wieder ermdglichen.®

e Low Cost Carrier:
Punkt-zu-Punkt Linienverkehr wird am Flughafen Dortmund in starkem Malle von Low
Cost Carriern durchgefiihrt. Ihre Flugzeuge starten ihre Tagesrotationen zwischen 06.00
und 07.00 Uhr mit der Bedienung von Geschaftsreisezielen. Eine effiziente Flugzeugnut-
zung, die fir Low Cost Carrier besonders wichtig ist, kann ausgehend von diesem Tages-
beginn nur erzielt werden, wenn eine planbare Umlaufzeit stationierter Flugzeuge von 16
bis 17 Stunden gegeben ist. Dies erfordert eine Ausweitung der regelmaligen Betriebszeit
bis 23.00 Uhr. Die Auflésung der Easylet-Basis am Flughafen Dortmund ist daher auch im
Wesentlichen durch die aktuelle Betriebszeitenregelung zu begrijnden.7 Werden Flugzeu-
ge derartiger Carrier hingegen nicht in Dortmund stationiert, so entfallt die Morgenver-

bindung, die insbesondere fiir Geschaftsreisende im Outgoing-Verkehr relevant ist.

e Touristischer Punkt-zu-Punkt Verkehr:
Punkt-zu-Punkt Verkehre werden am Flughafen Dortmund neben Low Cost Carriern auch
von Touristik-Airlines angeboten. Fir diese Fluggesellschaften ist es wichtig, dass ihre Fl{-
ge in die touristischen Wertschopfungsketten der Anbieter eingepasst werden. Dazu ist
eine hohe Flexibilitdt in der Flugplangestaltung notig, um beispielsweise dem Verkehrsta-
gekonzept der Reiseveranstalter gerecht zu werden. Diesen Airlines wird durch eine Aus-
weitung der Betriebszeiten am Flughafen Dortmund mehr Flexibilitat gegeben, sodass ein

hoheres Luftverkehrsangebot durch sie am Flughafen Dortmund maoglich ist.®

Die Autoren der Passagierprognose berechnen auf Basis dieser Uberlegungen, dass durch
eine Ausweitung der Betriebszeiten am Flughafen Dortmund die Passagierzahl im Jahr 2025
®Vgl. ARC / Desel Consulting (2010a), S. 61 f.

’Vgl. ARC / Desel Consulting (2010a), S. 70 ff.
® Vgl. ARC / Desel Consulting (2010a), S. 68 ff und 82 f.
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auf ca. 3,4 Mio. Passagiere statt auf 2,3 Mio. Passagiere bei Verbleib im Status-Quo steigen
kann. In Flugbewegungen gerechnet ergibt sich eine Erhohung der Flugbewegungen auf
53.870 im Jahr 2025 bei Ausweitung der Betriebszeit gegeniiber 43.050 Flugbewegungen bei
Verzicht auf eine Ausweitung.9 Unter Beibehaltung der gegenwartigen Betriebszeiten wer-
den 5 Flugzeuge tiber Nacht am Flughafen Dortmund verbleiben, so genannte ,,Ubernachter”
(3 von Low Cost Carriern, 2 fiir Touristikverkehr). Bei Ausweitung der Betriebszeit werden
hingegen 9 Ubernachter (4 von Low Cost Carriern, 3 fiir Touristikverkehr, 1 fiir eine Hub Ver-

bindung, 1 fir Hub oder Linienverkehr Westeuropa) prognostiziert.™

Die folgende Analyse schatzt auf Basis dieser Uberlegungen und Ergebnisse die regionalwirt-
schaftlichen Effekte des Flughafens Dortmund fiir zwei Szenarien, den so genannten ,Status-

Quo Fall“ und den so genannten ,Planfall”:

(1) Szenario 1 ,Status-Quo Fall“: In diesem Szenario wird von einer Beibehaltung der
Betriebszeiten am Flughafen Dortmund auf bestehender Infrastruktur ausgegangen.
Wir unterstellen in diesem Szenario gemaR Prognose 2,3 Mio. Passagiere und 500 t
geflogener Fracht bei einer Flugbewegungszahl von insgesamt 43.050 im Jahr 2025.

(2) Szenario 2 ,,Planfall”: In diesem Szenario wird eine Verlangerung der Betriebszeit von
6 bis 23 Uhr mit uneingeschrankter Verspatungsregelung bis 24 Uhr angenommen. Es
werden gemald Prognose fir dieses Szenario 3,4 Mio. Passagiere und 1.000 t gefloge-

ner Fracht bei ca. 53.870 Flugbewegungen im Jahr 2025 unterstellt.

°Vgl. ARC / Desel Consulting (2010b), S. 127.
1% vgl. ARC / Desel Consulting (2010a), S. 114 ff.
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3 Methodik zur Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte

Die Methodik der Untersuchung orientiert sich an der Studie zur wirtschaftlichen Bedeutung
des Flughafens Dortmund®! und der Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des Flug-
hafens fir das Jahr 20202, Zunichst ermitteln wir die Nachfrageeffekte fir den Status-Quo
Fall und den Planfall, um durch einen Vergleich der Effekte in den Szenarien die volkswirt-
schaftliche Bedeutung der Ausweitung der Flugbetriebszeiten am Flughafen abzuleiten. Wie
in Kapitel 1 vorgestellt, lassen sich die Nachfrageeffekte fir die jeweiligen Szenarien in direk-
te, indirekte, induzierte, fiskalische und fiskalisch-induzierte Effekte sowie Effekte aufgrund
von regionalen Kaufkraftzu- und -abfliissen unterscheiden. Diese Effekte werden jeweils se-

parat berechnet und abschlieRend aggregiert.

Wahrend direkte und indirekte Effekte aus der Produktion von Gutern resultieren, sind indu-
zierte Effekte eine Folge von veranderten Konsummoglichkeiten. Sie entstehen durch die
Verausgabung von zusatzlichem Einkommen der direkt und indirekt durch den Flughafen
Beschaftigten. Effekte aufgrund von regionalen Kaufkraftzu- und -abfllissen resultieren aus
der Reisetatigkeit von Passagieren in die Region hinein oder aus der Region heraus. Die fiska-
lischen Effekte beschreiben die Wirkungen der bereits beschriebenen Nachfrageeffekte auf
das gesamtwirtschaftliche und regionale Steueraufkommen. Da dieses Steueraufkommen
wiederum zusatzliche Staatsausgaben implizieren kann, resultieren auch fiskalisch-induzierte
Wirkungen durch vermehrten Staatskonsum. Die Methodik zur Berechnung der einzelnen

Effekte wird im Folgenden dargestellt.

3.1 Prognose der direkten Nachfrageeffekte

Die Erwerbstatigen auf dem Flughafengeldande, ihr Einkommen und die von ihnen ausgel6ste
Wertschdpfung bilden gemeinsam die direkten Nachfrageeffekte des Flughafens. Diese ent-
stehen durch Unternehmenstatigkeit auf dem Flughafengeldande. Sie umfassen z. B. die Ta-
tigkeiten der Flughafenbetreiber, der ansassigen Luftfahrtgesellschaften, der Bodenabferti-
gungsdienste und der Flugsicherung. Darliber hinaus sind aber auch die Aktivitdten von Rei-
seblros, Mietwagenfirmen, Einzelhandel und Gastronomie hinzuzurechnen. Neben den Ef-
fekten privater Akteure miissen auch die Aktivitaten offentlicher Akteure wie beispielsweise

Bundespolizei, Zoll oder Rettungsdienste erfasst werden.

" vgl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006).
2 vgl. Malina / Luttmann / Wollersheim (2008).
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Im ersten Schritt zur Abschatzung dieser Effekte im Jahr 2025 wird eine Prognose der Be-
schéaftigten auf dem Flughafengeldnde erstellt. Dazu werden die Kausalbeziehungen zwi-
schen dem Flugbetrieb am Flughafen und den Beschéaftigtenzahlen untersucht. Da zu vermu-
ten ist, dass diese je nach Tatigkeitsbereich am Flughafen unterschiedlich ausgepragt sind,
werden die Kausalbeziehungen in einzelnen Wirtschaftszweigen und Tatigkeitsbereichen am
Flughafen separat analysiert. Tabelle 3 liefert einen Uberblick tiber die dazu genutzte Struk-
tur der Beschaftigten, die der Prognose der Mitarbeiterzahlen zugrunde liegt. Sie bericksich-

tigt alle Wirtschaftszweige, denen seit 1992 Mitarbeiter am Flughafen zuzurechnen sind.

Zur Prognose der Mitarbeiterzahlen im Jahr 2025 werden in den einzelnen Sektoren und
Tatigkeitsbereichen Beschaftigungstreiber identifiziert. Beschaftigungstreiber sind die Fakto-
ren, die die Beschaftigung in den einzelnen Sektoren und Tatigkeitsbereichen determinieren.
Tabelle 3 liefert einen Uberblick iiber die identifizierten Beschiftigungstreiber in den Wirt-

schaftszweigen und Tatigkeitsbereichen.

In allen Wirtschaftszweigen und Tatigkeitsfeldern, fiir die wir keine direkt vom Flugbetrieb
abhangigen Beschaftigungstreiber identifizieren, gehen wir im Folgenden davon aus, dass
sich durch eine positive Entwicklung des Passagier- oder Frachtaufkommens keine Verande-
rung der Beschaftigung ergibt. Wir setzen die Beschaftigung in diesen Sektoren und Tatig-
keitsfeldern daher im Folgenden in beiden Szenarien konstant und verwenden das Beschaf-

tigungsniveau des Jahres 2008.
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Tabelle 3:
Sektorale und tatigkeitsbezogene Betrachtung der Mitarbeiterzahlen am Flughafen und Beschéaftigungstreiber

Bezeichnung Tatigkeitsbereiche Beschaftigungstreiber
Verlags- und Druckgewerbe, Vervielfaltigung keine flugbetriebsrelevanten
Flugbewegungen,
Sonstiger Fahrzeugbau Flugzeugwartung . & . gung
Stationierte Flugzeuge
Kfz-Handel, -Reparatur und Tankstellen keine flugbetriebsrelevanten

Handelsvermittlung und GroRhandel . .
keine flugbetriebsrelevanten

(ohne Kfz)
Einzelhandel Einzelhandelsflachen
Gastgewerbe Flachen fiir das Gastgewerbe
Landverkehr Taxigewerbe Passagierzahlen
Verwaltung Eurowings AG keine flugbetriebsrelevanten
o Stationierte Flugzeuge,
Linienfluggesellschaften .
Passagierzahlen
Luftfahrt

Werkverkehr, Taxiflug,

Flugbewegungen
Jet-Charter & gung

Weitere Flughafenunabhéangig
Flughafenbetrieb und Passagierzahlen,

Handling Stationierte Flugzeuge
Flugsicherung Flugbewegungen

Hilfs- und Nebentatigkeiten fiir den Verkehr, ——
Reisebiros und

Verkehrsvermogen Flachen fiir Reisebiiros
-veranstalter

Logistik keine flugbetriebsrelevanten
Andere keine flugbetriebsrelevanten
Nachrichteniibermittlung keine flugbetriebsrelevanten
Kreditgewerbe keine flugbetriebsrelevanten
Versicherungsgewerbe keine flugbetriebsrelevanten
Kredit- und Versicherungshilfsgewerbe keine flugbetriebsrelevanten
Vermietung beweglicher Sachen . .
ohne Bedienpersonal Autovermieter Passagierzahlen
Dienstleister Uberwiegend fiir Unternehmen Reinigungspersonal Passagierzahlen

- . o Feuerwehr, Polizei, )
Offentliche Verwaltung, Verteidigung, . Passagierzahlen
Bundespolizei, Zoll

Sozialversicherun
g Polizeihubschrauberstaffel | keine flugbetriebsrelevanten

Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesen Passagierzahlen

Erbringung von Entsorgungsdienstleistungen keine flugbetriebsrelevanten

Quelle: Eigene Darstellung.

Fiir Wirtschaftszweige und Tatigkeitsfelder, die flugbetriebsrelevante Beschaftigungstreiber
aufweisen, werden die historischen Entwicklungen der Beschaftigtenzahlen und der Beschaf-
tigungstreiber von 1992 bis 2008 analysiert. Insbesondere wird der empirische Zusammen-
hang zwischen der Beschaftigung in den Tatigkeitsbereichen und den Beschaftigungstreibern
guantifiziert. Dazu werden Regressionsanalysen verwendet. Arbeitskoeffizienten werden nur
dort genutzt, wo der Einsatz von Regressionsanalysen nicht moglich ist. SchliefSlich bietet die

Verwendung von Regressionsanalysen einige Vorteile:
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e Mithilfe von Regressionsanalysen sind multidimensionale Analysen durchfihrbar. Aus
Tabelle 3 ist ersichtlich, dass wir fir einige Tatigkeitsbereiche mehr als nur einen Beschaf-
tigungstreiber identifiziert haben. Durch die Verwendung von Regressionsanalysen ist es
moglich, die Effekte der einzelnen Beschaftigungstreiber zu separieren und eine Prognose
unter Bericksichtigung der Entwicklung der einzelnen Beschaftigungstreiber durchzufiih-
ren.

e Die Verwendung von Arbeitskoeffizienten unterstellt einen proportionalen Zusammen-
hang zwischen Beschaftigungstreiber und Beschaftigung. Dies ist jedoch nur fir wenige
Sektoren und Tatigkeitsbereiche zu rechtfertigen. So ist beispielsweise in einem hypothe-
tischen Szenario davon auszugehen, dass bereits durch die Existenz des Flughafens ohne
Luftverkehr Personal zur Verwaltung der Liegenschaften bendétigt wird. Mithilfe der Reg-
ressionsanalysen konnen nicht proportionale und auch nichtlineare Zusammenhange er-
fasst werden. Somit ist beispielsweise auch die Beriicksichtigung von Skalenvorteilen im
Hinblick auf die Mitarbeiterzahlen am Flughafen méglich.

e Technisch-6konometrische Probleme bei Regressionen, die auf Zeitreihen beruhen, kon-
nen gelost werden. Hierflir stehen Methoden zur Verfligung:

o Autoregressive Prozesse
So genannte autoregressive Prozesse entstehen dadurch, dass 6konomische Schocks
oder Storungen einer Periode in Folgeperioden persistieren. Wenn beispielsweise
durch einen hohen Krankenstand in einer Periode die Mitarbeiterzahl in einem Tatig-
keitsbereich unabhangig von der Passagierentwicklung erhéht wird, so konnte dies
dazu fiihren, dass sich die Beschaftigtenzahl beispielsweise aufgrund von Kindi-
gungsschutzbestimmungen erst langsam im Zeitablauf wieder abbaut. Wir testen die
Existenz dieses Phanomens mithilfe des Durbin-Watson-Tests und berticksichtigen
gegebenenfalls existierende autoregressive Prozesse bei der Schatzung des Modells.

o Heteroskedastizitat
Unter Heteroskedastizitat versteht man, dass sich die Varianz der Stérungen des Mo-
dells im Zeitverlauf dndert. Auch dieses Phdanomen gefdhrdet die Validitat der Infe-
renz. Wir berlcksichtigen daher ein nicht parametrisches Schatzverfahren nach Whi-

te, mit dessen Hilfe diesem Problem begegnet werden kann.

Die prognostizierte Beschaftigung fiir das Jahr 2025, die mithilfe der dann zu konstruieren-

den empirischen Modelle ermittelt wird, bildet das MaR fiir die direkten Beschaftigungsef-
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fekte am Flughafen Dortmund. Diese Mitarbeiter erzielen ein Einkommen und produzieren
Guter und Dienstleistungen. Die direkten Einkommenseffekte ergeben sich aus sektoralen
Bruttoeinkommenswerten je Erwerbstatigen, die direkten Wertschopfungseffekte aus der
sektoralen Wertschopfung je Erwerbstatigen. Diese Daten werden aus der Volkswirtschaftli-
chen Gesamtrechnung entnommen, fiir die Flughafenregion regionalisiert™ und in konstan-
ten Preisen des Jahres 2008 auf das Jahr 2025 fortgeschrieben. Die Fortschreibung der sekt-
oralen Einkommens- und Wertschopfungseffekte erfolgt durch eine Analyse historischer

Entwicklungen fir die Bundesrepublik Deutschland.

3.2 Prognose der indirekten Nachfrageeffekte

Im Rahmen der direkten Nachfrageeffekte ist nur die Wertschopfung erfasst, die durch wirt-
schaftliche Aktivitat auf dem Flughafengelande entsteht. Dies bildet jedoch nicht ab, dass die
Unternehmen auf dem Flughafengeldnde Investitions- und Vorleistungsgiiter bendtigen,
wodurch zusatzliche Nachfrage auf vorgelagerten Stufen der Wertschopfungskette entsteht.
Der Bau eines Terminals, der Kauf von Bussen zum Transport von Passagieren auf dem Vor-
feld oder der Einkauf von Nahrungsmitteln flir die Flughafengastronomie sind Beispiele fiir
den AnstoR derartiger Effekte. Zudem muss beachtet werden, dass die Produzenten von In-
vestitions- und Vorleistungsgiitern wiederum Giiter auf vorgelagerten Produktionsstufen
nachfragen. Zur Erfassung des Gesamteffekts ist daher die gesamte Wertschopfungskette zu
betrachten, die hinter den am Flughafen angesiedelten Unternehmen liegt. Die indirekten
Nachfrageeffekte umfassen folglich alle Effekte auf die gesamtwirtschaftliche Nachfrage auf
vorgelagerten Wertschopfungsstufen, die kausal durch Unternehmenstatigkeit auf dem

Flughafengeldande begriindet werden.

Fiir das Jahr 2025 miissen die Bauinvestitionen, Ausriistungsinvestitionen und die Nachfrage
nach Vorleistungsgilitern am Flughafen Dortmund prognostiziert werden. Fir die Flughafen-
gesellschaft steht uns eine Projektion dieser Daten in beiden Szenarien bis zum Jahr 2025 zur
Verfliigung. Um der Langlebigkeit der Bauinvestitionen Rechnung zu tragen, setzen wir fir
die Bauinvestitionen einen Durchschnittswert der Jahre 2009 bis 2025 an. Die Berticksichti-
gung des vollstandigen Prognosezeitraums macht die Schatzung von der ungewissen Termi-
nierung zukiinftiger Investitionsverfahren unabhangig. Sie ist folglich im Sinne einer konser-

vativen Abschatzung der Effekte notwendig. Fiir die Nachfrage nach Ausrlistungsinvestiti-

B Fiir die Datengrundlage vgl. Statistisches Bundesamt (2009b) und LDS NRW (2008).
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onsgitern und Vorleistungsgitern verwenden wir hingegen die Daten des Jahres 2025. Die
Investitionen und der Vorleistungsgiliterbezug weiterer Unternehmen wird durch
sektorspezifische, regionalisierte und auf das Jahr 2025 fortgeschriebene Werte je Erwerbs-

tatigen aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung erganzt.™

Bau- und Ausristungsinvestitionen sowie Vorleistungen werden jedoch auch im Ausland
bezogen. Daher sind Bau- und Ausriistungsinvestitionen sowie die Nachfrage nach Vorleis-
tungsgitern um Importanteile gemaR der Input—Output—Statistik15 zu bereinigen. Anschlie-
Rend kann die Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgiitern im Inland auf Zielglter-
gruppen verteilt werden. Mithilfe der inversen Koeffizienten der Input-Output-Tabelle des
Statistischen Bundesamtes vom 28. August 2009 kann nun der Produktionswert bestimmt
werden, der insgesamt in der deutschen Volkswirtschaft durch die Produktion dieser Glter
entsteht. Die inversen Koeffizienten geben an, wie viele Giiter aus inlandischer Produktion
(in Werteinheiten gemessen) benétigt werden, um eine Werteinheit aus inlandischer Pro-
duktion in einer Gltergruppe bereitzustellen. Die erwarteten indirekten Wertschopfungsef-
fekte konnen dann durch sektorale Wertschopfungsquoten berechnet werden, die fir das
Jahr 2025 prognostiziert werden. Aus dem Produktionswert lassen sich mithilfe sektoraler,
regionalisierter und auf das Jahr 2025 fortgeschriebener Arbeitskoeffizienten die indirekten
Beschaftigungseffekte ermitteln. Die Arbeitskoeffizienten geben fir jeden Sektor an, wie viel
Beschaftigung durch einen Produktionswert von 1 Mio. € geschaffen wird. Durch Multiplika-
tion mit dem sektoralen Einkommen je Beschéftigten ergibt sich schliefllich das zusatzlich

entstehende Bruttoeinkommen.

Die Effekte werden zunachst fir die Bundesrepublik Deutschland berechnet und danach an-
hand von Daten aus der Unternehmensbefragung aus dem Jahr 2005 zur regionalen Vertei-
lung des Bezugs von Investitions- und Vorleistungsglitern auf die Untersuchungsregion bezo-
gen. Wir nehmen an, dass Bauinvestitionen zu 60 % aus der Flughafenregion, Ausriistungsin-
vestitionen zu 57,6 % und Vorleistungsgliter zu 60,7 % aus der Flughafenregion bezogen
werden.*® Diese Regionalanteile setzen wir zur Regionalisierung der Ergebnisse fir alle Wert-

schopfungsstufen an.

" Fiir die Datengrundlage vgl. Statistisches Bundesamt (2009b) und LDS NRW (2008).
> vgl. Statistisches Bundesamt (2009a).
'® vgl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006), S. 45.
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3.3 Prognose der induzierten Nachfrageeffekte

Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen Effekten werden die induzierten Nachfrageeffek-
te durch Konsum angestol3en. Die direkten und indirekten Nachfrageeffekte fiihren zu einem
gestiegenen Einkommen der direkt und indirekt Beschaftigten. Dieses zusatzliche Einkom-
men wird nach Abzug von Steuern und Abgaben sowie der Bildung von Ersparnissen fiir Kon-
sumzwecke genutzt, sodass zusatzliche Nachfrage in der Konsumgiterindustrie entsteht.
Demgegeniiber steht jedoch ein Grundkonsum, der durch soziale Sicherungssysteme auch
im Falle der Nichtexistenz des Flughafens zur Verfiigung stiinde. Dieser Grundkonsum ist
folglich vom unbereinigten induzierten Konsum abzuziehen. Die so bestimmte induzierte
Konsumnachfrage ist zusatzlich um Importanteile zu bereinigen. Diese bereinigte induzierte
Konsumnachfrage fiihrt wiederum zu zusatzlicher Nachfrage nach Vorleistungs- und Investi-
tionsgltern in der Konsumguterindustrie. Folglich entstehen in der Konsumglterindustrie

und auf vorgelagerten Wirtschaftsstufen Wertschopfung, Beschaftigung und Einkommen.

Ausgangspunkt zur Berechnung der induzierten Nachfrageeffekte sind die direkten und indi-
rekten Einkommenseffekte. Dieses zusatzliche Bruttoeinkommen kann nach Abzug von
Steuern und Abgaben fir Konsum oder Sparen verwendet werden. Mithilfe einer Konsum-
guote auf das Bruttoeinkommen wird der Anteil, der fiir Konsum verausgabt wird, berech-

net. Wir verwenden eine Konsumquote von 0,512."

Eine vollstindige Beriicksichtigung dieses zusitzlichen Konsums wiirde jedoch zur Uber-
schatzung der induzierten Effekte fiihren. SchlielRlich wird ein Grundkonsum durch Arbeitslo-
sengeld | sowie Grundsicherungsleistungen abgesichert. Dieser Konsum wiirde folglich auch
bei Wegfall der durch den Flughafen gesicherten Beschaftigungsverhaltnisse bestehen. Fir
das Jahr 2008 betragt die durchschnittliche monatliche Leistung an Empfanger von Arbeits-
losengeld | 734 €, an Empfanger von Grundsicherungsleistungen 662 € vom unbereinigten
zusatzlichen Konsum sind folglich diese Grundsicherungsleistungen abzuziehen. Der so er-
mittelte induzierte Konsum wird ebenfalls um Importanteile bereinigt und gemafld Input-

Output-Statistik auf Gltergruppen verteilt.

Y zur Datengrundlage vgl. Statistisches Bundesamt (2009c).
'® Bundesagentur fiir Arbeit (2008), S. 32 und S. 35.
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Die zusatzliche Nachfrage in der Konsumglterindustrie fihrt dann wiederum zu zusatzlicher
Nachfrage auf vorgelagerten Wertschopfungsstufen. Die Abschatzung dieser Wirkungen er-
folgt mithilfe der Input-Output-Statistik analog zum Vorgehen zur Berechnung der indirekten

Effekte.

Die induzierten Effekte werden zunachst gesamtwirtschaftlich berechnet und danach auf die
Flughafenregion regionalisiert. Die induzierten Effekte fallen schlieBlich nur dann in der
Flughafenregion an, wenn das zusatzliche Einkommen in der Flughafenregion verausgabt
wird. Die Regionalisierung wird mithilfe des Anteils der Mitarbeiter durchgefiihrt, die inner-
halb der Flughafenregion wohnen. Wir gehen vereinfachend davon aus, dass der Konsum
der Mitarbeiter am jeweiligen Wohnort erfolgt. Aus der Unternehmensbefragung des Jahres
2005 ist bekannt, dass 85 % der Mitarbeiter auf dem Flughafengeldnde in der Flughafenregi-
on leben.” Auch die regionale Konsumwirksamkeit der indirekten Effekte muss beriicksich-
tigt werden. Hier gehen wir von einer Quote von 60 % des regionalen indirekten Einkom-
menseffekts aus, da die Vorleistungsgiiterproduzenten auch am Rande der Flughafenregion
angesiedelt sein kdnnen und sich somit ein geringerer Mitarbeiteranteil in der Flughafenre-
gion ergibt. Aus dem zusatzlichen regionalen Einkommen wird dann analog zum Vorgehen
zur Berechnung der gesamtwirtschaftlichen induzierten Effekte der zusatzliche inldandische
Konsum berechnet. Dieser wird dann in das Input-Output-Modell eingespeist, um die regio-

nalen induzierten Nachfrageeffekte zu berechnen.

34 Prognose der regionalen Kaufkraftzufliisse und -abfliisse

Durch die Reisetatigkeit am Flughafen werden regionale Kaufkrafteffekte ausgel6st, die
Wertschopfungs-, Beschaftigungs- sowie Einkommenseffekte induzieren. Regionale Kauf-

krafteffekte entstehen durch:

e Ausgaben von Incoming-Passagieren in der Flughafenregion (Kaufkraftzufluss):
Aus der Passagierbefragung des Jahres 2005 ist bekannt, dass Incoming-Reisende wéh-
rend ihres Aufenthalts in der Flughafenregion durchschnittlich 216 € (Geschaftsreisende)
bzw. 233 € (Privatreisende) ausgeben. Hierbei handelt es sich bereits um inflationierte
Werte fiir das Jahr 2008. Diese Ausgaben sind zudem um die Flugtickets bereinigt, da die-

se Ausgaben keinen Kaufkraftzufluss flir die Flughafenregion darstellen. Gemafll Passa-

®vgl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006), S. 49.
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gierbefragung des Jahres 2005 ist zudem bekannt, dass 56,5 % der Incoming-Reisenden
ihren Aufenthalt hauptsachlich in der Flughafenregion verbringen. Folglich darf nur der
Kaufkraftzufluss dieser Incoming-Reisenden fiir die Kaufkraftzuflliisse beriicksichtigt wer-
den. Auch kann der Reisekostenzufluss dem Flughafen nur dann zugerechnet werden,
wenn die Reise in die Flughafenregion ohne den Flughafen nicht angetreten worden wa-

re. 25 % der Reisenden konnten dies im Jahr 2005 bestéitigen.20

e Ausgaben von Outgoing-Passagieren in der Zielregion ihrer Reise (Kaufkraftabfluss)
Relevante Kaufkraftabfliisse aus der Flughafenregion ergeben sich nur fiir Privatreisende
in Hohe von 456 € je Reise, da die Ausgaben von Geschaftsreisenden im Regelfall durch
den Arbeitgeber gedeckt werden. Analog zum Vorgehen oben wird auch hier beriicksich-
tigt, dass die Outgoing-Reisenden zu 44,1 % in der Flughafenregion wohnhaft sind und
diese Reisenden zu ca. 80,7 % ihre Reise aulerhalb der Flughafenregion ohne den Flugha-
fen ebenfalls angetreten hatten. Zudem ist zu berlcksichtigen, dass die Alternative des
Kaufkraftabflusses Konsum und Ersparnisbildung darstellt. Wir beriicksichtigen daher eine
Sparquote in Hohe von 11,2 %!, die auch im Falle des Unterbleibens des Kaufkraftabflus-

ses nicht konsumwirksam ware.

e Zusatzliche Ausgaben von Outgoing-Passagieren in der Region aufgrund niedrigerer Rei-
sekosten (Kaufkraftzufluss):
Niedrigere Reisekosten ergeben sich dadurch, dass Passagiere eine kiirzere Anreise zum
Flughafen als Ausgangspunkt der Reise haben als ohne den Flughafen. Wir modellieren
diese Kosten auf Basis des Anteils der Passagiere mit Alternativen zur Nutzung des Flugha-
fens Dortmund gemal} Erhebung des IVM aus dem Jahr 2005.%% Unter Berlicksichtigung
von Kfz-Kosten eines typischen Wagens der unteren Mittelklasse (VW Golf 5-tlirer Trend-
line, 1,6 Liter) inklusive sdmtlicher Abnutzungs- und Wertverluste setzen wir als Ersparnis

fiir einen Fahrzeugkilometer 0,375 € 23 an.

2% zur Datenbasis vgl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006), S. 51 f.
? vgl. Deutsche Bundesbank (2009), S. 67.

*2vgl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006), S. 54 ff.

2 vgl. ADAC (2009).
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e Zusatzliche Ausgaben von Outgoing-Passagieren in der Region aufgrund niedrigerer Ti-
cketpreise (Kaufkraftzufluss):
Dieser Einfluss wird in dieser Studie nicht berlicksichtigt. Die Wettbewerbsbedingungen,
die der Verkehrsprognose im Jahr 2025 zugrunde liegen, zeigen auf, dass ein moglicher
Low Cost Vorteil, der in den vergangenen Jahren zu Reisekostenersparnissen durch nied-
rigere Ticketpreise am Flughafen Dortmund gefiihrt hat, bis zum Jahr 2025 abgebaut wer-
den oder sogar verloren gehen kénnte.?* Daher erscheint die Modellierung eines derarti-

gen Effekts fiir 2025 nicht mehr gerechtfertigt.

Die Hohe dieser Effekte resultiert maRgeblich aus der Anzahl getatigten Reisen und aus der
Zusammensetzung der Verkehrsstrome. Die Zahl der getédtigten Reisen ergibt sich aus der
Prognose fiir beide Szenarien. Fiir die Passagierstruktur unterstellen wir, dass ca. 80 % des
Passagierverkehrs Verkehr durch Outgoing-Passagiere und nur 20 % des Passagierverkehrs
Verkehr durch Incoming-Reisende darstellt. Diese Daten bilden eine typische Passagierstruk-
tur am Flughafen Dortmund ab. Der Anteil des Geschaftsreiseverkehrs wird nach Auskunft

des ARC im Status-Quo Fall mit rund 20,7 %, im Planfall mit rund 21,8 % prognostiziert.

Da es sich bei den Kaufkrafteffekten ausschliefRlich um einen Effekt fir die Flughafenregion
handelt, wird dieser nicht weiter regionalisiert. Daten dartber, inwiefern dieser Effekt durch
Flugreisen im Aus- oder Inland anfallt, sind uns zudem nicht bekannt. Daher wird dieser Ef-

fekt nur im Kontext der regionalisierten Effekte diskutiert.

3.5 Prognose der fiskalischen Effekte

Durch die direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte entsteht zusatzliches Ein-
kommen, zusatzlicher Konsum und zusatzliche Wertschépfung. Diese Effekte fihren zu zu-
satzlichen Steuereinnahmen des Staates, da beispielsweise das zusatzliche Bruttoeinkom-
men mit der Lohnsteuer, zusatzlicher Konsum mit der Umsatzsteuer und zusatzliche Gewin-
ne der Unternehmen unter anderem mit der Koperschaftsteuer belegt werden. Dieses zu-
satzliche Steueraufkommen kann der Staat verausgaben, z. B. zur Durchfiihrung von Investi-
tionen, fiir Aufgaben der sozialen Sicherung oder zur Einstellung neuer Mitarbeiter. Dies
fihrt erneut zu Nachfrageeffekten in der Volkswirtschaft, die wir unter den fiskalisch-

induzierten Effekten zusammenfassen.

**Vgl. ARC / Desel Consulting (2010b), S. 93 ff.

PROGNOSE DER REGIONALWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTE DES FLUGHAFENS DORTMUND FUR DAS JAHR 2025 ’W



Methodik zur Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte Seite 18

Die Prognose der fiskalischen Effekte des Dortmunder Flughafens wird folglich in zwei Ar-
beitsschritten durchgefiihrt: Zunachst werden die steuerlichen Wirkungen bestimmt, die aus
den Nachfrageeffekten des Flughafens resultieren. Darauf aufbauend wird dann berechnet,
welche Effekte auf Wertschopfung, Beschaftigung und Einkommen aus der Verausgabung

dieser zusatzlichen Steuereinnahmen durch den Staat resultieren.

3.5.1 Abschdtzung der fiskalischen Wirkungen

Zunachst berechnen wir das Steueraufkommen, welches aufgrund der direkten, indirekten
und induzierten Nachfrageeffekte erhoben werden kann. Dabei berlicksichtigen wir nur die
Gebietskorperschaften Bund, Lander und Gemeinden. Nicht beriicksichtigt werden die Sozi-

alversicherungen.

Das Steueraufkommen berechnen wir mithilfe von Indikatorrelationen zwischen dem Steu-
eraufkommen der betrachteten Steuern und ausgewahlten volkswirtschaftlichen Indikato-
ren, die an die Bemessungsgrundlage der betrachteten Steuern approximiert werden. Einen
Uberblick tiber die explizit berechneten Steueraufkommen und die gewahlten Bezugsindika-

toren liefert Tabelle 4:

Tabelle 4: Explizit beriicksichtigte Steuern und deren Bezugsindikatoren zur Prognose des Steueraufkommens

Steuer Bezugsindikator

Umsatzsteuer
. . Konsum
(inkl. Einfuhrumsatzsteuer)

Bruttolohne und

Lohnsteuer .

-gehalter
Veranlagte Einkommensteuer Nettobetriebstberschuss
Korperschaftsteuer Nettobetriebsliberschuss
Energiesteuer Bruttowertschopfung
Stromsteuer Bruttowertschopfung
Gewerbsteuer Nettobetriebsiiberschuss

Quelle: Eigene Darstellung.

Als Bezugsgrofie fiir die Umsatzsteuer (inklusive Einfuhrumsatzsteuer) wird der Konsum ge-
wahlt. Sie ist als Nettoallphasenumsatzsteuer mit Vorsteuerabzug ausgestaltet und soll da-
her nur den Endverbrauch von Waren und Dienstleistungen belasten.”® Da dieser Endver-

brauch Konsum ist, wird dieser als BezugsgroRe gewahlt.

> vgl. Kudert (2007), S. 136 ff.
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Die Lohnsteuer ist ein Element der Einkommensteuer. Sie belastet Bruttoléhne und
-gehalter, sodass wir diese als Bezugsgrofle fir unsere Indikatorrelation nutzen. Die veran-
lagte Einkommensteuer ist ebenfalls der Einkommensteuer zuzurechnen, belastet aber ins-
besondere die Einkiinfte von Freiberuflern und Einzelunternehmern. Ihre Bemessung ist folg-
lich ebenso wie die Korperschaftsteuer, die durch Kapitalgesellschaften zu entrichten ist, an
Nettobetriebslberschiissen zu bemessen. Dies gilt ebenso fir die Gewerbesteuer, die im
Gegensatz zu den bisherigen Steuern eine kommunale Steuer darstellt. ° Nettobetriebs-
Uberschisse, die als Bemessungsgrundlage genutzt werden sollen, kénnen sektorspezifisch

tiber Quoten der Bruttowertschdpfung ermittelt werden.?’

Bei Strom- und Energiesteuer handelt es sich um spezielle Verbrauchsteuern, die auf den
Verbrauch der Gliter beispielsweise von Strom, Mineral6len oder Gas erhoben werden. lhre
Bemessungsgrundlage ist folglich nicht explizit aus unserem Modell der Nachfrageeffekte
herzuleiten. Da davon auszugehen ist, dass der Energie- und Stromverbrauch mit der ge-
samtwirtschaftlichen Aktivitat korreliert, wird fiir die speziellen Verbrauchsteuern die Brut-

towertschopfung als BezugsgroRe gewahlt.

Die in Tabelle 4 ausgewiesenen Steuern decken 81,3 % des kassenmaRigen Steueraufkom-
mens von Bund, Landern und Gemeinden im Jahr 2008 ab.?® Daher kann davon ausgegangen
werden, dass durch eine explizite Betrachtung von Indikatorrelationen fiir diese Steuern ein
sinnvolles Abbild der gesamtwirtschaftlichen fiskalischen Wirkungen in Deutschland erreicht
werden kann. Das Aufkommen aller weiteren Steuern wird dann aus den kassenmaBigen

Steueranteilen der nicht explizit berlicksichtigten Steuern berechnet.

Nach Berechnung des zusatzlichen Aufkommens einzelner Steuern wird dieses auf die Ge-
bietskdrperschaften Bund, Landern und Gemeinden verteilt. Die hier dargelegte Verteilung
sollte jedoch nur als grobe Abschatzung der fiskalischen Wirkungen fir die einzelnen Ge-
bietskorperschaften verstanden werden, da aufgrund der komplexen Finanzstrome zwischen

den Gebietskdrperschaften eine exakte Analyse kaum maoglich ist.

Gemeinschaftsteuern, die sowohl dem Bund, den Landern als auch den Kommunen zustehen

konnen, werden gemal den fiir die jeweilige Steuer feststehenden Verteilungsschliisseln

?® vgl. Homburg (2007), S. 227 f.
77 zur Datengrundlage vgl. Statistisches Bundesamt (2009b).
% zur Datengrundlage vgl. Statistisches Bundesamt (2009d).
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(siehe Tabelle 5) umgerechnet. Bundessteuern flieRen in den Bundeshaushalt, Landersteu-
ern in die Landerhaushalte und Gemeindesteuern in die Kassen der Gemeinden. Eine Aus-
nahme bildet die (kommunale) Gewerbesteuer, an deren Aufkommen auch der Bund und

die Lander Uber die Gewerbesteuerumlage beteiligt werden.

Tabelle 5: Verteilungsschlissel der Gemeinschaftsteuern und der Gewerbesteuer

Anteile am Steueraufkommen
Steuer Bund Lénder Kommunen

Lohnsteuer 42,5 % 42,5 % 15%
Veranlagte Einkommensteuer 42,5 % 42,5 % 15%
Nicht veranlagte Steuern vom Ertrag 50 % 50 % -
Korperschaftsteuer 50 % 50% --
Zinsabschlagsteuer 44 % 44 % 12 %
Umsatzsteuer 54,64 % 43,36 % 2%
Gewerbesteuer* 3,28% 13,23 % 83,49 %

* Gewerbesteuer gemal realtypischer Verteilung nach Gewerbesteuerumlage.
Quelle: Eigene Darstellung mit Daten aus Statistisches Bundesamt (2009d).

Die bisher analysierten fiskalischen Effekte gelten fir die Bundesrepublik Deutschland. Auf-
grund der kommunalen Gesellschafterstruktur des Flughafens Dortmund ist jedoch auch
eine Abschatzung der Steuereffekte fir die Kommunen der Region relevant. Da die Finanz-
strome zwischen Bund, Landern und Gemeinden komplex und Daten zur Verteilung der
Steuereinnahmen auf kommunaler Ebene nur eingeschrankt verfligbar sind, ist die Abschéat-

zung dieser Effekte jedoch nur mit groBer Vorsicht méglich.

Die regionalen fiskalischen Effekte umfassen die zusatzlich generierten Gemeindesteuern
der Gemeinden in der Flughafenregion sowie den Anteil der Kommunen in der Flughafenre-
gion an den zusatzlichen Gemeinschaftsteuern. Zur Bestimmung der Gemeinschaftsteueran-
teile, die den Kommunen zuflieRen, werden die Anteile der Kommunen in der Flughafenre-
gion am Aufkommen der Einkommen- und Umsatzsteuer bestimmt.?® Mithilfe dieses Schliis-
sels wird das zusatzliche kommunale Aufkommen der Gemeinschaftssteuern nun der Region
zugerechnet. Aus den regionalisierten Nachfrageffekten unter Berlicksichtigung der Kauf-
krafteffekte werden zudem die regionalen Nettobetriebsiberschiisse bestimmt. Dadurch ist

auch eine Abschatzung des zusatzlichen Gewerbesteueraufkommens in der Region moglich.

% vgl. Statistisches Bundesamt (2009e)
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3.5.2 Abschdétzung der fiskalisch-induzierten Nachfrageeffekte

Bisher wurden nur die zusatzlichen Steuereinnahmen ermittelt, die dem Staat aufgrund der
direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte zuflieRen. Der Staat wird aber einen
Teil dieser zusatzlichen Einnahmen selbst wieder verausgaben, z. B. fir Investitionen, Perso-

nal oder soziale Sicherung. 30

Die zusatzlichen Steuereinnahmen werden nicht vollstandig flir Staatskonsum verwendet,
sondern dienen auch zur Deckung der offentlichen Zins- und Tilgungslast. Wir ermitteln da-
her den Anteil an den Steuereinnahmen von Bund, Léandern und Gemeinden, der durch diese
Gebietskorperschaften fiir Staatskonsum aufgewendet wird. Da diese Quote im Zeitablauf
durch Konjunkturschwankungen und Effekte der Wiedervereinigung variiert, verwenden wir
den Median der Zeitreihe der jahrlichen Daten seit 1991 zur Approximation der Quote fir
das Jahr 2025. Er liegt bei ca. 51,5 %.3" Daraus kann der zusatzliche Staatskonsum bestimmt
und mithilfe der Input-Output-Statistik auf Gltergruppen aufgeteilt werden. Diese Nachfra-
ge des Staates erzeugt wiederum Nachfrageeffekte auf vorgelagerten Wertschépfungsstu-
fen, die analog zum Vorgehen zur Berechnung der indirekten und induzierten Nachfrageef-

fekte mithilfe von Input-Output-Tabellen berechnet werden.

Die Regionalisierung der fiskalisch-induzierten Effekte ist aufgrund unvollstiandiger Daten zur
regionalen Verteilung des Staatskonsums in Deutschland nicht vollstandig moglich. Zwar
lassen sich die regionalen fiskalisch-induzierten Effekte quantifizieren, die durch die Kom-
munen in der Flughafenregion getatigt werden, Daten Uber zusatzlichen Staatskonsum durch
Bund und Lander in der Flughafenregion sind jedoch nicht verfiigbar. Folglich ist auf Basis
des mit aller Vorsicht abgeschatzten regionalen fiskalischen Effekts nur eine Untergrenze der
regionalen fiskalisch-induzierten Effekte bestimmbar. Zur Berechnung dieser Untergrenze
speisen wir analog zum bisherigen Vorgehen die regionalen Steuereffekte in unser Input-
Output-Modell ein. Dabei beriicksichtigen wir, dass ein Teil der vom Staat nachgefragten
Guter aullerhalb der Flughafenregion hergestellt wird, sei es im librigen Deutschland oder im

Ausland. Wir nehmen analog zum Vorleistungsgliterbezug eine Regionsquote von 0,607 an.*?

*vgl. Hiibl et al. (2008), S. 95. Hiibl et al. rechnen diese Effekte vollstindig den induzierten Effekten zu.
> zur Datengrundlage vgl. Statistisches Bundesamt (2009b).
32 Vgl. Kapitel 3.2.
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4 Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte im Jahr 2025

4.1 Prognose der volkswirtschaftlichen Rahmenbedingungen im Jahr 2025

Bevor die Prognose der Nachfrageeffekte des Flughafens Dortmund durchgefiihrt wird, sol-
len zundachst die volkswirtschaftlichen Rahmenbedingungen, die fiir das Jahr 2025 ange-

nommen werden, dargelegt werden.

e Preisniveau
Alle monetaren Effekte werden fiir das Jahr 2025 auf dem Preisniveau des Jahres 2008
berechnet.

e Produktivitdtsentwicklung
Die Produktivitat in der deutschen Volkswirtschaft wird auf Basis historischer Entwicklun-
gen fortgeschrieben. Wir betrachten zunachst die Arbeitsproduktivitat, operationalisiert
als Bruttowertschopfung oder Produktionswert je Erwerbstatigen. Fir die deutsche
Volkswirtschaft werden die jahrlichen Wachstumsraten dieser GréRBen von 1992 bis 2008

in Abbildung 3 dargestellt.

Abbildung 3:
Historische jahrliche Wachstumsraten von Produktionswert und Bruttowertschépfung je Erwerbstatigen
in der Bundesrepublik Deutschland
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus Statistisches Bundesamt (2009b).

Fir die Entwicklung der Bruttowertschopfung je Erwerbstatigen und des Produktionswer-
tes je Erwerbstatigen wird bis zum Jahr 2025 die durchschnittliche jahrliche Wachstums-
rate der Jahre 1992 bis 2008 in Hohe von 1,40 % bzw. 1,91 % zur Fortschreibung ange-

nommen.
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e Vorleistungsgiiternachfrage
Die Entwicklung der Vorleistungsgiternachfrage je Erwerbstatigen kann als ResidualgroRe
der prognostizierten Entwicklungen von Produktionswert und Bruttowertschopfung je
Erwerbstatigen bestimmt werden.
Es gilt im Zeitpunkt ty:

BWS,, = PW;, — VL,

BWS,, PW, VL,

=3 =
EW,, EW, EW,

Sei nun b - 100 % die prognostizierte jahrliche Wachstumsrate der Bruttowertschopfung
je Erwerbstatigen zwischen tyundt;, p-100 % die prognostizierte jahrliche Wachs-
tumsrate des Produktionswertes je Erwerbstatigen und v-100 % die prognostizierte

jahrliche Wachstumsrate des Vorleistungsbezugs je Erwerbstatigen, so giltin t;:

BWS, PW, VL,
(1 + b)t1—t0 — 0 = (1 + p)tl_to ___ 0 _ (1 + v)tl—to 0
EW:, EW,, EW,,

PW, BWS,
t1—ty — t1—to 0 __ ti—to_____*0
< (1+v) 1+p VL (1+b) VL

to to
10l eyt P _ g pyeacte B
ev= - - ~to ———= —
v P, VL,

Die so ermittelte jahrliche Wachstumsrate von 2,35 % wird gegeniber der historischen
Entwicklung des Vorleistungsgiiterbezugs je Erwerbstatigen von 2,45 % validiert. Die be-
rechnete residuale Entwicklung liegt nahe am empirischen Wert, was die Aussagekraft

der genutzten Mittelwerte in der historischen Entwicklung bestatigt.

o Wertschopfungsstrukturen
Die Wertschopfungsquoten WSQ des Jahres 2025 ergeben sich aus den bereits ermittel-

ten Malzahlen der Arbeitsproduktivitat fiir einen Sektor i:

BWS; 5025 /
EW; 2025

WS = BWSiams _
1,2025 PVVi,ZOZS PVVi,ZOZS/

Wi 2025
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¢ Investitionsverhalten
Das Investitionsverhalten in der deutschen Volkswirtschaft wird auf Basis historischer
Entwicklungen fortgeschrieben. Fiir die deutsche Volkswirtschaft werden die jahrlichen
Wachstumsraten der Bau- und Ausristungsinvestitionen je Erwerbstatigen von 1992 bis

2008 in Abbildung 4 dargestellt.

Abbildung 4:
Historische jahrliche Wachstumsraten von Bau- und Ausriistungsinvestitionen je Erwerbstatigen
in der Bundesrepublik Deutschland

15,00%

10,00% «

5,00% .% 7f’\\\ /\
0,00% - = T \ T

199% 994 996 1998 20 q;z' WIZOOG 2008
-5,00% m

1 \/
10,00% '

-15,00%
e=mgem Ausriistungsinvestitionen je Erwerbstatigen e Durchschnitt Ausriistungsinvestitionen je Erwerbst&tigen 1992 bis 2008
=== Bauinvestitionen je Erwerbstatigen e Durchschnitt Bauinvestitionen je Erwerbstatigen 1995 bis 2008

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus Statistisches Bundesamt (2009b).

Insbesondere die Bauinvestitionen je Erwerbstatigen sind in der Bundesrepublik Deutsch-
land bis zur Mitte der 90-er Jahre in Folge des Baubooms nach der Wiedervereinigung of-
fensichtlich verzerrt. Die Fortschreibung der Bauinvestitionen je Erwerbstatigen wird da-
her mit der mittleren jahrlichen Wachstumsrate der Jahre 1995 bis 2008 von -1,89 % vor-
genommen. Fir die Ausrlstungsinvestitionen ist diese Verzerrung nicht festzustellen. Da-
her nutzen wir die Zeitreihe der Jahre 1992 bis 2008, um eine jahrliche Fortschreibungsra-

te der Ausristungsinvestitionen je Erwerbstatigen in Hohe von 2,88 % zu bestimmen.

e Reallhne
Bruttolohne und -gehalter kdnnen in einer Volkswirtschaft langfristig nur entsprechend
der Entwicklung der Arbeitsproduktivitat zunehmen. Wir schreiben die Bruttoléhne und
-gehalter folglich mithilfe der durchschnittlichen historischen Wachstumsrate der Ar-
beitsproduktivitat in der deutschen Volkswirtschaft von 1992 bis 2008 fort. Die jahrlichen
Wachstumsraten der Arbeitsproduktivitat sind von 1992 bis 2008 in Abbildung 5 darge-

stellt.
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Abbildung 5: Historische jahrliche Wachstumsraten der Arbeitsproduktivitat in Deutschland von 1992 bis 2008
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Daten aus Statistisches Bundesamt (2009b).

4.2 Herleitung des Prognosemodells der Mitarbeiterzahlen am Flughafen

In Abschnitt 3.1 haben wir bereits die unterschiedlichen Methoden zur Prognose der Mitar-
beiterzahlen auf dem Geldande des Flughafens Dortmund fiir das Jahr 2025 vorgestellt. Wir
haben dort auch eine tatigkeitsbezogene Struktur der Mitarbeiterzahlen aufgezeigt.33 Fir die
einzelnen Tatigkeitsbereiche der dort dargelegten Struktur spezifizieren wir in diesem Ab-
schnitt empirische Prognosemodelle fiir die direkten Beschaftigungseffekte. Diese Modelle
bilden im Anschluss die Grundlage zur Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte des

Flughafens Dortmund unter den beiden bericksichtigten Szenarien.

In allen Tatigkeitsbereichen, in denen wir in Tabelle 3 keine Abhangigkeit der Beschaftigung
von einer Variation des Luftverkehrsaufkommens identifiziert haben, nehmen wir an, dass
durch das Verkehrswachstum keine signifikanten Veranderungen der Mitarbeiterzahlen zu
erwarten sind. Wir gehen davon aus, dass das Beschaftigungsniveau in diesen Sektoren und
Tatigkeitsbereichen im Vergleich zum Jahr 2008 in beiden Szenarien konstant ist. Diese An-
nahme ist flr einige Bereiche wie beispielsweise das Gastgewerbe oder den Einzelhandel als

eher konservativ anzusehen.

Fir alle weiteren Tatigkeitsbereiche kbnnen nun mithilfe von Regressionsanalysen empiri-
sche Modelle zur Beschaftigung am Flughafen ermittelt werden. Die Datenbasis bilden Zeit-
reihen der Mitarbeiterzahlen in den Tatigkeitsbereichen der Jahre 1992 bis 2008. Analog zur

Argumentation der Vorgangerstudie werden Probleme, die durch fehlende Stationaritat und

3 Vgl. Tabelle 3.
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Kointegration impliziert werden, ausgeschlossen.34 Tabelle 6 fasst die Ergebnisse der Regres-

sionsanalysen unter Verwendung von heteroskedastizitatsrobusten Schatzern zusammen.

Tabelle 6: Regressionsmodelle zur Prognose von Mitarbeiterzahlen

Mitarbeiterzahl Sektor/ Erkldrende Variablen
AR R?
Tatigkeitsbereich Konstante Passagierzahl | Base- Carrier
Flugzeugwartung —27,08 * 3,01-1073 #x 1 0,645
Flughafen und Handling 0,000186 *x* 65,03 ** 1 0,912
Landverkehr —5,53 *x 1,16 - 1075 ** - 0,870
Eurowings
60,15
Linienfluggesellschaften 5,88 1075 #x N 1 0,823
Easylet
124,66 **
Polizei, Zoll, BGS (ohne s
) 4,24 - 107 % 2 0,924
Helikopter-Staffel)
Unternehmens-
, , 19,89 ** 3,45-107° « 2 0,813
dienstleister
*k Signifikant zum 5% Niveau
* Signifikant zum 10 % Niveau

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Ergebnisse zeigen eine hohe Anpassungsgiite (R?) der durchgefiihrten Regressionen.
Deutlich zu erkennen ist der positive signifikante Einfluss der Passagierzahl auf die Mitarbei-
terzahl in den betrachteten Tatigkeitsbereichen. Auch Dummy-Variablen, die berlcksichti-
gen, ob eine Fluggesellschaft am Flughafen eine Basis betreibt und daher mehrere Flugzeuge

am Flughafen Dortmund stationiert, sind in zwei Fallen signifikant.

Die Beschaftigung im Bereich Taxiflug, Werkverkehr und Jet-Charter zeigt in der Regressi-
onsanalyse keinen signifikanten Zusammenhang zwischen derartigen Flugbewegungen und
dem Beschaftigungsniveau. Auch Arbeitskoeffizienten legen keinen stabilen Zusammenhang
offen. Wir nehmen im Sinne einer konservativen Prognose daher die Mitarbeiterzahl des

Jahres 2008 als Prognosewert fiir beide Szenarien an.

Fiir die Bestimmung des notwendigen Flugsicherungspersonals am Flughafen Dortmund le-
gen wir keine Regressionsanalyse zugrunde. Aus Daten anderer deutscher Flughafen fir die
Jahre 2007 und 2008 ist uns jedoch ein Arbeitskoeffizient zwischen Flugbewegungen und
Flugsicherungspersonal bekannt. Demnach werden zur Flugsicherung ca. 6 Mitarbeiter je

10.000 Flugbewegungen bendtigt. Diesen Arbeitskoeffizienten nutzen wir zur Prognose.

**Vgl. Malina / Luttmann / Wollersheim (2008), S. 17 f.
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Desweiteren prognostizieren wir die direkt Beschaftigten in der Logistik nicht auf Basis eines
Regressionsmodells. Dies lasst sich damit begriinden, dass uns Frachtdaten nur liber einen
kurzen Betrachtungszeitraum zur Verfligung stehen. Es zeigt sich aber, dass der Arbeitskoef-
fizient ,Mitarbeiterzahl im Logistikbereich je 1 t Luftfrachtaufkommen (inkl. Trucking)“ zwi-
schen 2003 und 2008 im Zeitablauf recht konstant ist. Im Mittel sind je 1.000 t Luftfracht ca.
11 Mitarbeiter in der Logistik am Flughafen Dortmund beschaftigt. Die Prognose der Be-
schaftigtenzahl im Logistiksektor wird daher mithilfe dieses Arbeitskoeffizienten durchge-

fuhrt.

AbschlieBend wird das Prognosemodell, das sich aus den einzelnen Teilmodellen fir die
identifizierten Tatigkeitsbereiche zusammensetzt, validiert. Dazu wird den realen Beschaftig-
tendaten der Jahre 2005 bis 2008 eine Vorhersage der Beschaftigtenzahlen in diesen Jahren
gegenibergestellt. Dabei zeigen sich nur geringe Abweichungen zwischen den vorhergesag-
ten Werten des Prognosemodells und den tatsachlichen Werten. Dies bestatigt die Validitat

unseres Modells.

4.3 Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte fiir das Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Mithilfe der vorgestellten Instrumente werden die regionaldokonomischen Effekte des Flug-
hafens Dortmund im Jahr 2025 innerhalb der definierten Rahmenbedingungen prognosti-
ziert. Dies wird zunachst fiir den Status-Quo Fall ohne Ausweitung der Betriebszeiten (Szena-

rio 1) durchgefiihrt.

4.3.1 Prognose der direkten Nachfrageeffekte im Status-Quo Fall

Direkte Nachfrageeffekte sind Effekte auf Beschaftigung, Wertschopfung und Einkommen,
die durch die 6konomischen Aktivitaten am Flughafen selbst entstehen. Zur Prognose der
Mitarbeiterzahlen im Jahr 2025 greifen wir nun auf die in Kapitel 4.2 entwickelten empiri-
schen Prognosemodelle zurlick. Im Szenario 1: ,Status-Quo Fall” unterstellen wir fir die

Prognose die in Tabelle 7 dargestellten Entwicklungen des Luftverkehrs.
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Tabelle 7: Charakteristika des Luftverkehrs am Flughafen Dortmund im Status-Quo Fall gemals Prognose

. . Prognose 2025
Indikator Auspragung 2008 .
im ,,Status-Quo Fall“
Passagierzahl 2.329.440 2.300.000
Luftfracht 8.376 t 17.000t
Flugbewegungen 38.103 43.050
Base-Carrier nein nein

Quelle: Eigene Darstellung.

Das Szenario spiegelt mit Ausnahme des Luftfrachtaufkommens grob den Luftverkehr im
Jahr 2008 wider. Nach dem Riickzug von Easylet vom Flughafen im Jahr 2008 betreibt dort
keine Fluggesellschaft mehr eine nennenswerte Basis. Aufgrund der geringen prognostizier-
ten Zahl der Ubernachter im Status-Quo Fall im Jahr 2025 gehen wir fiir dieses Szenario da-

von aus, dass dies auch im Jahr 2025 im Szenario 1 der Fall sein wird.

Fiir den Status-Quo Fall ermitteln wir im Jahr 2025 unter Eintreten der oben dargestellten
Verkehrsentwicklung eine Mitarbeiterzahl von 1.680. Gegeniiber 1.620 Mitarbeitern des
Jahres 2008 erhoht sich diese Zahl leicht durch das gestiegene Frachtvolumen. Die Beschaf-
tigtenstruktur, die sich aus der Prognose der Mitarbeiterzahlen im Status-Quo Fall ergibt, ist
in Abbildung 6 dargestellt. Verglichen mit der aktuellen Mitarbeiterstruktur ergeben sich nur
leichte Verschiebungen, die insbesondere durch die héhere Beschaftigtenzahl in der Logis-

tikbranche erklart werden kénnen.

Abbildung 6: Beschaftigtenstruktur am Flughafen Dortmund 2025 im Status-Quo Fall
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Quelle: Eigene Darstellung.
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Aufbauend auf den direkten Beschaftigungseffekten lassen sich die direkten Einkommensef-
fekte fur das Jahr 2025 im Status-Quo Fall prognostizieren. Fir die Beschaftigten der Flugha-
fengesellschaft beriicksichtigen wir die geplanten Lohn- und Gehaltszahlungen der Flugha-
fengesellschaft in Hohe von ca. 20,5 Mio. €. Fir alle weiteren Beschaftigten, die nicht bei der
Flughafengesellschaft  beschaftigt sind, ermitteln wir mithilfe regionalisierter,
sektorspezifischer Bruttolohne und -gehalter, die wir fiir das Jahr 2025 gemaR Kapitel 4.1
prognostizieren, eine zusatzliche Gehaltssumme von ca. 58,7 Mio. €. Abschliefend bestim-
men wir die direkten Wertschopfungseffekte. Sie ergeben sich ebenfalls unter Verwendung
regionalsierter, sektorspezifischer Wertschopfungskoeffizienten, die wir gemaR Kapitel 4.1
fiir das Jahr 2025 prognostizieren. Der direkte Wertschopfungseffekt betragt 153,9 Mio. €.

Die direkten Nachfrageeffekte werden in Tabelle 8 zusammengefasst.

Tabelle 8: Prognose der direkten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Direkte Direkte Direkte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschopfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 0 0 0
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 50 2,82 4,17
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 1.370 68,00 121,15
Finanzierung, Vermietung und
. . 150 3,87 21,71
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 120 4,47 6,91
leister
Gesamt * 1.680 79,17 153,94

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

4.3.2 Prognose der indirekten Nachfrageeffekte im Status-Quo Fall

Durch die unternehmerische Tatigkeit auf dem Flughafengeldande entsteht auf vorgelagerten
Wertschopfungsstufen zusatzliche Nachfrage. SchlieBlich tatigen Unternehmen auf dem
Flughafengelande Bau- und Ausriistungsinvestitionen und fragen Vorleistungsgliter nach. Die
gesamte Wertschopfungskette, die vor den Unternehmen am Flughafengeldnde liegt, wird

nun durch die indirekten Nachfrageeffekte abgebildet.

Ausgangspunkt der Analyse ist eine Prognose der Bau- und Ausrlstungsinvestitionen sowie
des Vorleistungsgliterbezuges der Unternehmen auf dem Flughafengelande. Fir die Flugha-

fengesellschaft steht uns eine Projektion der Daten bis zum Jahr 2025 zur Verfligung. Die
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Nachfrage nach Bau-, Ausristungs- und Investitionsgltern aller weiteren Unternehmen auf
dem Flughafengeldande schdtzen wird mithilfe regionalisierter, fortgeschriebener und
sektorspezifischer Werte je Erwerbstatigen ab. Daraus ergibt sich die in Tabelle 9 dargestell-

te Nachfrage.

Tabelle 9: Prognostizierte Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgiitern im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Bauinvestitionen | Ausriistungsinvestitionen | Vorleistungsgiiterbezug
[Mio. €] [Mio. €] [Mio. €]
Flughafengesellschaft 0,11 1,50 24,21
Weitere 2,23 57,52 323,26
Gesamt * 2,33 59,02 347,47

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Die ermittelte Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgltern wird mithilfe der Input-
Output-Statistik auf Gltergruppen verteilt und um Importanteile bereinigt. Der Importanteil
der Bauinvestitionen betragt dabei ca. 2 %, der Importanteil der Ausristungsinvestitionen
ca. 33 % und der Importanteil des Vorleistungsgiiterbezuges ca. 35 %. Die zuletzt genannten
Importquoten liegen deutlich lGber der Importquote flr das Baugewerbe, da Bauleistungen

vor Ort erbracht werden miissen und daher nur zu sehr kleinen Anteilen importiert werden.

Diese Nachfragestruktur wird nun in die Matrix der inversen Koeffizienten der Input-Output-
Statistik eingespeist, um den zusatzlichen bundesweiten Produktionswert auf allen Wert-
schopfungsstufen zu ermitteln, der durch die Bau- und Ausriistungsinvestitionen sowie die
Vorleistungsgiiternachfrage am Flughafen Dortmund im Jahr 2025 entsteht. Dieser zusatzli-
che Produktionswert betragt ca. 454,9 Mio. €. Mithilfe sektoraler Arbeitskoeffizienten des
Jahres 2025 ermitteln wir daraus, dass im Status-Quo Fall im Jahr 2025 auf vorgelagerten
Wertschopfungsstufen in Deutschland 2.470 Beschaftigungsverhaltnisse gesichert werden.
Diese Beschaftigten erzielen Bruttoléhne und -gehdlter in Hohe von ca. 79,4 Mio. € im Jahr
2025 und generieren eine Wertschépfung in Héhe von 190,1 Mio. €. Eine Ubersicht tiber die
bundesweiten indirekten Nachfrageeffekte des Jahres 2025 im Status-Quo Fall enthalt auf-

gegliedert in Hauptsektoren Tabelle 10.
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Tabelle 10: Prognose der bundesweiten indirekten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Indirekte Indirekte Indirekte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 10 0,13 0,25
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 420 21,42 37,79
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 1.200 34,80 72,09
Finanzierung, Vermietung und
. . 690 19,08 71,42
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 150 3,95 8,54
leister
Gesamt * 2.470 79,38 190,09

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Im Folgenden werden diese Ergebnisse auf die Flughafenregion des Flughafens Dortmund
regionalisiert. Aus der Unternehmensbefragung ist bekannt, dass die Vorleistungsgiiternach-
frage zu 60,7 %, die Nachfrage nach Ausrlstungsinvestitionen zu 57,6 % und die Nachfrage
nach Bauinvestitionen zu 60 % in der Region abgedeckt werden kann.*® Auf diese Weise lasst
sich aus der bundesweiten Nachfragestruktur die Nachfragestruktur in der Flughafenregion
ermitteln. Diese wird wiederum in unser Input-Output-Modell eingespeist, wobei wir an-
nehmen, dass die oben dargelegten Quoten auch auf vorgelagerten Wertschdpfungsstufen
gelten. Analog zum Vorgehen zur Berechnung der bundesweiten indirekten Nachfrageeffek-
te lassen sich die indirekten Nachfrageeffekte in der Flughafenregion im Status-Quo Fall
prognostizieren. In der Flughafenregion werden demnach ca. 1.490 Beschaftigungsverhalt-
nisse auf vorgelagerten Wertschopfungsstufen gesichert, fir die jahrlich Bruttoléhne und -
gehalter in H6he von rund 47,6 Mio. € gezahlt werden. Die zusatzliche Bruttowertschopfung
in der Flughafenregion liegt bei ca. 114,4 Mio. €. Tabelle 11 liefert einen Uberblick tiber die
prognostizierten, regionalen indirekten Nachfrageeffekte in der Flughafenregion nach

Hauptsektoren.

» Vgl. Kapitel 3.2.
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Tabelle 11: Prognose der regionalen indirekten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Indirekte Indirekte Indirekte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 10 0,07 0,15
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 250 12,69 22,53
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 720 21,05 43,56
Finanzierung, Vermietung und
. . 420 11,44 43,04
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 90 2,37 5,14
leister
Gesamt * 1.490 47,61 114,42

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

4.3.3 Prognose der induzierten Nachfrageeffekte im Status-Quo Fall

Induzierte Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Einkommenseffekte entstehen in der Kon-
sumsphare. Durch die direkten und indirekten Lohn- und Gehaltszahlungen steht den Be-
schaftigten ein hoheres Einkommen fiir Konsum zur Verfligung. Die daraus resultierende
zusatzliche Konsumnachfrage erhoht auch die Nachfrage der Konsumgiiterindustrie nach

Vorleistungs- und Investitionsgltern.

Die Berechnung der induzierten Effekte geht daher vom zusatzlichen Einkommen aus, das
durch direkte und indirekte Einkommenseffekte im Status-Quo Fall entsteht. Dieses zusatzli-
che Bruttoeinkommen von ca. 158,5 Mio. € wird jedoch nicht vollstandig fiir Konsum veraus-
gabt. Zunadchst miissen von diesem Einkommen Steuern und Abgaben gezahlt werden. Des-
weiteren wird ein Teil des Nettoeinkommens zur Ersparnisbildung genutzt. Der flir Konsum
genutzte Anteil des Bruttoeinkommens wird mithilfe einer durchschnittlichen Konsumquote
auf das Bruttoeinkommen in Hohe von ca. 51,2 % ermittelt. Somit ergibt sich ein unbereinig-

ter induzierter Konsum in H6he von 81,1 Mio. €.

Eine vollstindige Beriicksichtigung dieses zusitzlichen Konsums wiirde jedoch zur Uber-
schatzung der induzierten Effekte flihren. Schlieflich wird ein Grundkonsum durch Arbeitslo-
sengeld | sowie Grundsicherungsleistungen gewahrleistet. Dieser abgesicherte Grundkon-
sum betragt ca. 33,5 Mio. €, sodass ein bereinigter zusatzlicher Konsum in Héhe von ca. 47,6

Mio. € bestimmt werden kann.
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Mithilfe der Input-Output Tabelle Idsst sich der zusatzliche Konsum auf Gltergruppen auftei-
len und um die in der Konsumnachfrage enthaltenen Importanteile bereinigen. Die Auftei-
lung des zusatzlichen Konsums, der auf Glterproduzenten im Inland gerichtet ist, kann nach

den sechs wichtigsten Glitergruppen der Tabelle 12 entnommen werden:

Tabelle 12: Prognostizierte Nachfrage aufgrund des induzierten Konsums im Inland - Status-Quo Fall

Giternachfrage in

Giiter inlandischer Produktion

Mio. € [%]
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 9,03 21,3
Einzelhandelsleistungen, Reparatur an Gebrauchsgtitern 5,50 13,0
Nahrungs- und Futtermittel 2,50 59
Beherbergung und Gaststatten 2,49 59
Gesundheit, Veterinar- und Sozialwesen 2,27 5,4
Versicherungsdienstleistungen (ohne Sozialversicherung) 1,76 4,2
Sonstige Glter 18,87 44,5
Gesamteffekt * 42,41 100

* Spaltensummen koénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Guternachfrage der Konsumenten selbst bericksichtigt nicht die Nachfrage nach Vorleis-
tungs- und Investitionsgiitern in der Konsumgititerindustrie. Ausgehend von der Giiternach-
frage wird analog zur Bestimmung der indirekten Effekte prognostiziert, dass im Jahr 2025
im Status-Quo Fall deutschlandweit ein zusatzlicher Produktionswert in H6he von ca. 68,1
Mio. € entsteht. Bereinigt um Vorleistungsverflechtungen und Importanteile resultiert aus
den induzierten Effekten insgesamt eine Bruttowertschopfung von 33,3 Mio. €. Etwa 490
Arbeitsplatze mit einer Bruttoeinkommenssumme von ca. 12,6 Mio. € werden im Jahr 2025

auf diese Weise gesichert.

Bisher wurden die induzierten Effekte deutschlandweit berechnet. Sie werden im Folgenden
regionalisiert, was mithilfe der in Kapitel 3.3 diskutierten Verfahren zur Regionalisierung des
Konsums erfolgt. In der Flughafenregion kann somit ein zusatzlicher bereinigter Konsum in
Hohe von ca. 30,3 Mio. € prognostiziert werden. Dieser wird wiederum in unser Input-
Output-Modell eingespeist. Folglich wird ein zusatzlicher regionaler Produktionswert in Hohe

von 43,3 Mio. € erwartet. Dies impliziert, dass in der Flughafenregion ca. 310 Arbeitsplatze
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gesichert werden, die eine Bruttowertschdpfung in Héhe von ca. 21,2 Mio. € generieren und

fiir die ein Bruttoeinkommen von ca. 8 Mio. € im Jahr gezahlt wird.

Die fur das Jahr 2025 prognostizierten induzierten Nachfrageeffekte im Status-Quo Fall wer-

den in Tabelle 13 zusammengefasst.

Tabelle 13: Prognose der induzierten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Induzierte Induzierte Induzierte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
BRD Region BRD Region BRD Region
Land- und Forstwirtschaft,
. . 20 10 0,21 0,13 0,39 0,25
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 60 40 2,38 1,59 5,00 3,18
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 210 140 4,86 3,03 8,91 567
Finanzierung, Vermietung und
. . 100 60 2,79 1,78 14,21 9,05
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
) 100 70 2,32 1,47 4,76 3,03
leister
Gesamt * 490 310 12,56 7,99 33,27 21,18

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

4.3.4 Prognose der Kaufkrafteffekte im Status-Quo Fall

Durch die Reisetatigkeit am Flughafen werden regionale Kaufkrafteffekte ausgel6st, die
Wertschdpfungs-, Beschaftigungs- sowie Einkommenseffekte induzieren. Als regionale Kauf-
kraft bezeichnen wir die Geldsumme, die den Wirtschaftssubjekten einer jeweiligen Region
real zur Verfligung steht. Regionale Kaufkrafteffekte entstehen durch die Ausgaben von In-
coming-Passagieren in der Flughafenregion (Kaufkraftzufluss), durch Ausgaben von
Outgoing-Passagieren in der Zielregion ihrer Reise (Kaufkraftabfluss) sowie durch zusatzliche
Ausgaben von Outgoing-Passagieren in der Region aufgrund geringerer Anreisekosten zum

Flughafen.

Die Systematik und die zugrundeliegenden Daten zur Berechnung der Kaufkrafteffekte sind
bereits in Kapitel 3.4 dargelegt worden. Auf Basis der Passagierzahl von 2,3 Mio. Passagieren
im Status-Quo Fall und unter Annahme der in Kapitel 3.4 dargelegten Passagierstruktur er-

geben sich die in Tabelle 14 dargelegten Effekte auf die Kaufkraft:
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Tabelle 14: Kaufkrafteffekte fiur die Flughafenregion im Status-Quo Fall

Incoming Outgoing

Passagiere Passagiere
Regionale Kaufkraftwirkungen . .
defReisetétigkeit & 7,65 Mio. € -27,93 Mio. €
Fahrtkostenersparnisse 8,47 Mio. €
Summe 7,65 Mio. € -19,46 Mio. €
Kaufkrafteffekt -11,81 Mio. €

Quelle: Eigene Darstellung.

Durch die Reisetatigkeit am Flughafen flieRt der Flughafenregion folglich jahrliche Kaufkraft
in Hohe von 7,7 Mio. € durch Incoming-Reisende zu, wobei gleichzeitig durch private Reisen
von Outgoing-Passagieren 27,9 Mio. € Kaufkraft verloren gehen. Darliber hinaus sparen Per-
sonen, die in der Flughafenregion leben, durch eine kiirzere Anfahrt zum Flughafen insge-
samt 22,6 Mio. Fahrzeugkilometer ein, was bei dem von uns unterstellten Fahrzeug der un-
teren Mittelklasse einer Fahrtkostenersparnis von 8,5 Mio. € entspricht. Insgesamt prognos-
tizieren wir folglich einen Netto-Kaufkraftabfluss aus der Region in H6he von 11,8 Mio. € im
Status-Quo Fall. Ein derartiger Nettokaufkraftverlust verwundert nicht, da die Passagier-
struktur an deutschen Flughdfen aufgrund der hohen Zahl an Urlaubsreisen ins Ausland

durch eine hohere Bedeutung des Outgoing-Verkehrs gekennzeichnet ist.

Wir speisen diesen Kaufkraftabfluss von rund 11,8 Mio. € im Status-Quo Fall in unser Input-
Output-Modell ein. Bei dem Kaufkraftabfluss handelt es sich um eine Verringerung des regi-
onalen Konsums, der als veranderte Konsumnachfrage behandelt wird. Der Abzug regionaler
Kaufkraft fihrt damit zu einer Verringerung des Produktionswertes um 16,9 Mio. €. Die regi-
onale Bruttowertschopfung sinkt damit um 8,3 Mio. €. Im Status-Quo Fall gehen daher 120

Arbeitsplatze verloren, sodass sich die Bruttoeinkommenssumme um 2,9 Mio. € verringert.

4.3.5 Prognose der fiskalischen Effekte im Status-Quo Fall

Durch die bisher beschriebenen direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte wird
ein zusatzliches Steueraufkommen generiert. Dies wird, wie in Kapitel 3.5.1 beschrieben
Uber Indikatorrelationen berechnet und auf die Gebietskorperschaften verteilt. Insgesamt
ergibt sich aufgrund der wirtschaftlichen Aktivitdat im Status-Quo Fall am Flughafen im Jahr
2025 ein Steueraufkommen in H6he von ca. 68 Mio. €, wovon ca. 32,9 Mio. € auf den Bund,
22,9 Mio. € auf die Lander und rund 12,2 Mio. € auf die Gemeinden entfallen (siehe Tabelle
15)
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Tabelle 15: Prognose der fiskalischen Effekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Indikatorrelation Steueraufkommen [Mio. €]
Steuer Bezugsgrofle Steuer je 1000 € Gesamt
. Bund Ldnder Gemeinden
BezugsgrofSe [€] *%
Bruttolohne
Lohnsteuer 143 24,41 10,37 10,37 3,66
und -gehalter
Veranlagte Einkom- Nettobetriebs-
53 5,73 2,44 2,44 0,86
mensteuer Uiberschuss
Nicht veranlagte
Anteilig - 2,02 1,01 1,01 0
Steuern vom Ertrag
Zinsabschlagsteuer Anteilig - 1,64 0,72 0,72 0,20
Nettobetriebs-
Kérperschaftsteuer 37 4,02 2,01 2,01 0
iberschuss
Umsatzsteuer Konsum 125 6,25 3,41 2,71 0,12
Energiesteuer BWS 18 6,61 6,61 0 0
Stromsteuer BWS 3 1,05 1,05 0 0
Nettobetriebs-
Gewerbesteuer* 67 7,19 0,24 0,95 6,00
iberschuss
Sonstige Anteilig - 9,05 4,98 2,68 1,39
Gesamt** 67,98 32,85 22,89 12,24
* Gewerbesteuer gemal realtypischer Verteilung nach Gewerbesteuerumlage.
*k Zeilen- und Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Aus dem bundesweiten Steueraufkommen wird nun eine Abschatzung der regionalen Steu-
ereffekte fir die Kommunen in der Flughafenregion vorgenommen. Aufgrund der Komplexi-
tat der Finanzstrome zwischen den Gebietskérperschaften kann hier allenfalls die vorsichtige
Prognose abgegeben werden, dass im Status-Quo Fall im Jahr 2025 rund 5,8 Mio. € Steuer-

einnahmen an die Gemeinden in der Flughafenregion flieRen.

Durch zusatzliche Steuereinnahmen ist es flr den Staat moglich, weiteren Staatskonsum zu
tatigen. In Kapitel 3.5.2 haben wir bereits eine Verwendungsquote der Steuereinnahmen fir
Staatskonsum durch Bund, Lander und Gemeinden in Héhe von rund 51,5 % ermittelt. Durch
die zusatzlichen Steuereinnahmen wird folglich Staatskonsum in Hohe von rund 35 Mio. €
getatigt. Analog zu den indirekten und induzierten Effekten wird dieser importbereinigt, auf
Gutergruppen verteilt und anschlieBend in unser Input-Output-Modell eingespeist. Wir
prognostizieren somit im Status-Quo Fall fir das Jahr 2025 einen zusatzlichen Produktions-

wert in Hohe von 47,8 Mio. € fir die Bundesrepublik Deutschland aufgrund der fiskalisch-
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induzierten Effekte. Die daraus resultierenden fiskalisch-induzierten Effekte sind in Tabelle

16 dargestellt:

Tabelle 16: Prognose der bundesweiten fiskalisch-induzierten Effekte im Status-Quo Fall fuir das Jahr 2025

Fiskalisch-induzierte Fiskalisch-induzierte Fiskalisch-induzierte
Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschopfungseffekte
[Beschdftigte] [Mio. €] [Mio. €]

500 15,94 28,17

Quelle: Eigene Darstellung.

Die fiskalisch-induzierten Effekte sind hauptsachlich durch Aktivitaten des Staates selbst ge-
pragt. So entfillt nahezu 80 % des Beschaftigungseffekts auf den Sektor ,Offentliche und
private Dienstleister”, der beispielsweise die offentliche Verwaltung, Verteidigung, das

Gesundheits- sowie das Bildungswesen enthalt.

Eine Regionalisierung der fiskalisch-induzierten Effekte ist nur sehr vorsichtig méglich. Zum
einen kann das regional verfligbare zusatzliche Steueraufkommen der Kommunen in der
Flughafenregion nur grob abgeschatzt werden. Zum anderen gibt es keine Angaben (iber die
regionale Verteilung des zusatzlichen Staatskonsums von Bund und Landern. Folglich ist
nicht bekannt, inwiefern Staatskonsum von Bund und Landern in die Flughafenregion fallt.
Wir wahlen daher einen konservativen Ansatz, indem wir die regionalen fiskalisch-
induzierten Effekte nur mithilfe des zusatzlichen Steueraufkommens der Kommunen in der
Flughafenregion prognostizieren. Die Daten werden erneut in unser Input-Output-Modell
eingespeist. Der so prognostizierte regionale fiskalisch-induzierte Beschaftigungseffekt liegt
bei rund 20 Personen, denen eine Bruttoeinkommenssumme von ca. 720.000 € gezahlt wird

und die ca. 1,5 Mio. € Wertschépfung generieren.

4.3.6 Aggregation der Nachfrageeffekte im Status-Quo Fall

Durch Aggregation der bisher bestimmten Teileffekte werden nun die Nachfrageeffekte, die
durch den Flughafen Dortmund ausgeldst werden, im Status-Quo Fall fiir das Jahr 2025 aus-
gewiesen. Insgesamt prognostizieren wir fiir den Status-Quo Fall, dass durch die Existenz des
Flughafens Dortmund im Jahr 2025 bundesweit rund 5.140 Arbeitsplatze gesichert werden.
Durch diese Arbeitsplatze entsteht ein Bruttoeinkommen in Héhe von ca. 187,1 Mio. €. Zu-
dem wird durch die wirtschaftliche Aktivitdt eine Bruttowertschopfung von ca. 405,5 Mio. €

erzielt.
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Tabelle 17: Prognose der bundesweiten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 30 0,37 0,70
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 540 27,22 48,37
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 2.810 108,49 203,80
Finanzierung, Vermietung und
. . 980 26,78 110,45
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 790 24,19 42,16
leister
Gesamt * 5.140 187,05 405,48

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

In Tabelle 17 zeigt sich, dass insbesondere der Hauptsektor ,,Handel, Gastgewerbe und Ver-
kehr ein wesentlicher Treiber des Gesamteffekts ist. Hierunter fallen insbesondere die Ar-
beitsplatze, die bei den Luftverkehrsunternehmen entstehen und die Hilfs- und Nebentatig-
keiten fiir diese Verkehre. Die hohe Bedeutung von Unternehmensdienstleistern, die nahezu
600 Beschaftigte binden, ist mit dem hohen Outsourcing-Grad der Volkswirtschaft zu be-
griinden. Schliefllich werden z.B. Ingenieurbiiros, Unternehmensberater, Rechtsanwalte so-

wie Reinigungspersonal in diesem Sektor erfasst.

Die bundesweiten Beschaftigungseffekte werden dabei mafigeblich durch die direkten und
indirekten Effekte gepragt. Die 1.680 Beschaftigten auf dem Flughafengelande bilden in etwa

ein Drittel, die indirekten Effekte ca. 48% des Gesamteffektes ab.

Von besonderem Interesse ist auch der Beschaftigungsmultiplikator, der aus dieser Prognose
ermittelt werden kann. Er gibt an, wie viele zusatzliche Arbeitsplatze in der Volkswirtschaft
je Arbeitsplatz auf dem Flughafengelande gesichert werden kdnnen. Er liegt in der Prognose
des Status-Quo Fall bei ca. 2,1 und damit Gber dem Wert von 1,8, der in der ersten vorher-
gehenden Studie im Jahr 2006 ausgewiesen wurde.*® Dies l4sst sich damit begriinden, dass
die Vorgangerstudie keine fiskalisch-induzierten Effekte bericksichtigt. Bereinigt man den
Multiplikator um die fiskalisch-induzierten Effekte, so ergibt sich auch in dieser Prognose ein

Multiplikator von rund 1,8.

*® Vgl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006), S. 61.
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Die Aggregation der Gesamteffekte fiir die Flughafenregion wird in Tabelle 18 zusammenge-
fasst. Wir prognostizieren fir das Jahr 2025, dass mit ca. 3.380 Beschaftigungsverhéltnissen
nahezu zwei Drittel des bundesweiten Beschaftigungseffektes auf die Flughafenregion ent-

fallt.

Tabelle 18: Prognose der regionalen Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Status-Quo Fall

Sekt Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
ektor
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. ) 10 0,14 0,31
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 320 16,65 28,72
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 2.180 90,93 168,26
Finanzierung, Vermietung und
. . 610 16,44 70,44
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 270 8,44 15,03
leister
Gesamt * 3.380 132,59 282,75

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Bedeutung des Verkehrssektors ist fiir die regionalen Effekte schon deshalb sehr hoch,
da die direkten Effekte - und damit die stark vom Luftverkehr beeinflusste Beschaftigung am
Flughafen — der Region im Gegensatz zu den weiteren Effekten vollstandig zugerechnet wer-
den. Der regionale Beschaftigungsmultiplikator ist daher deutlich geringer. Er wird mit 1

prognostiziert. Er liegt ungefahr auf dem Niveau der Vorgangerstudie aus dem Jahr 2006.%’

>’ Vigl. Malina / Peltzer / Wollersheim (2006), S. 61.
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4.4 Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte fiir das Jahr 2025 — Planfall

Analog zur Berechnung der Nachfrageeffekte im Status-Quo Szenario berechnen wir nun die

Effekte fiir den Planfall, also unter Beriicksichtigung der Verlangerung der Betriebszeiten.

4.4.1 Prognose der direkten Nachfrageeffekte im Planfall

Direkte Nachfrageeffekte sind Effekte auf Beschaftigung, Wertschopfung und Einkommen,
die durch die 6konomischen Aktivitdten am Flughafen selbst entstehen. Zur Prognose der
Mitarbeiterzahlen im Jahr 2025 greifen wir auf die in Kapitel 4.2 entwickelten
Prognosemodelle zurlick. Im Szenario 2: ,Planfall” unterstellen wir flir die Prognose die in

Tabelle 19 dargestellten Entwicklungen des Luftverkehrs.

Tabelle 19: Charakteristika des Luftverkehrsbetriebs am Flughafen Dortmund im Planfall gemaR Prognose

. . Prognose 2025
Indikator Auspragung 2008 .
im ,,Planfall
Passagierzahl 2.329.440 3.400.000
Luftfracht 8.376t 17.000t
Flugbewegungen 38.103 53.870
Base-Carrier nein ja

Quelle: Eigene Darstellung.

Aufgrund der hohen Zahl stationierter Flugzeuge gehen wir im Planfall davon aus, dass min-
destens eine der Fluggesellschaften, die Flugzeuge am Flughafen Dortmund stationiert, dort
eine Basis fiir ihre Flugzeuge betreibt. Dies kdnnte beispielsweise ein Low Cost Carrier sein,
da gemaR Prognose im Jahr 2025 im Planfall mindestens vier Ubernachter im sonstigen Li-

nienverkehr zu erwarten sind.

Fiir den Planfall ermitteln wir im Jahr 2025 unter Eintreten der oben dargestellten Verkehrs-
entwicklung eine Mitarbeiterzahl von 2.280 Mitarbeitern. Gegentiber 1.620 Mitarbeitern des
Jahres 2008 erhoht sich diese Zahl deutlich durch die gestiegene Passagierzahl, das gestiege-
ne Frachtvolumen und durch die Nutzung des Flughafens als Basis einer Fluggesellschaft. Die
Beschaftigtenstruktur, die sich aus der Prognose der Mitarbeiterzahlen im Planfall ergibt, ist
in Abbildung 7 dargestellt. Verglichen mit der aktuellen Struktur ergeben sich leichte Veran-
derungen, da durch das gestiegene Verkehrsaufkommen am Flughafen die Mitarbeiterzahlen

in den luftverkehrsaffinen Tatigkeiten erhéht wurden.

PROGNOSE DER REGIONALWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTE DES FLUGHAFENS DORTMUND FUR DAS JAHR 2025 ’W



Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte im Jahr 2025 Seite 41

Abbildung 7: Beschéftigtenstruktur am Flughafen Dortmund 2025 im Planfall
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Quelle: Eigene Darstellung.

Aufbauend auf den direkten Beschaftigungseffekten lassen sich die direkten Einkommensef-
fekte flr das Jahr 2025 im Planfall prognostizieren. Die Flughafengesellschaft plant fir das
Jahr 2025 mit Lohn- und Gehaltszahlungen in Hohe von ca. 21,6 Mio. €. Fiir alle weiteren
Beschaftigten, die nicht bei der Flughafengesellschaft beschaftigt sind, ermitteln wir mithilfe
regionalisierter, sektorspezifischer Bruttolohne und -gehalter eine zusatzliche Bruttogehalts-
summe von rund 84,1 Mio. €. Diese wirtschaftliche Aktivitat zieht einen direkten Wertschop-
fungseffekt in H6he von rund 207 Mio. € nach sich. Die direkten Nachfrageeffekte im Planfall

werden in Tabelle 20 zusammengefasst.

Tabelle 20: Zusammenfassung der prognostizierten direkten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Planfall

Direkte Direkte Direkte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 0 0 0
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 80 4,98 7,29
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 1.850 89,75 166,24
Finanzierung, Vermietung und
. . 190 4,72 23,75
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 160 6,26 9,68
leister
Gesamt * 2.280 105,71 206,96

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.
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4.4.2 Prognose der indirekten Nachfrageeffekte im Planfall

Durch die unternehmerische Tatigkeit auf dem Flughafengelande entsteht auf vorgelagerten
Wertschopfungsstufen zusatzliche Nachfrage. SchlieBlich tatigen Unternehmen auf dem
Flughafengelande Bau- und Ausriistungsinvestitionen und fragen Vorleistungsgiter nach. Die
gesamte Wertschopfungskette, die den Unternehmen am Flughafengelande vorgelagert ist,

wird in den indirekten Nachfrageeffekten abgebildet.

Ausgangspunkt ist eine Prognose der Bau- und Ausristungsinvestitionen sowie des Vorleis-
tungsglterbezuges der Unternehmen auf dem Flughafengeldande fiir das Jahr 2025. Fir die
Flughafengesellschaft steht uns eine Projektion der Daten im Planfall bis zum Jahr 2025 zur
Verfligung. Im Gegensatz zum Status-Quo Fall beriicksichtigen wir fur die Flughafengesell-
schaft zusatzliche SchallschutzmaBnahmen und eine Anpassung der Terminalinfrastruktur im
Wert von ca. 35 Mio. €, die die Flughafengesellschaft im Jahr 2023 aufgrund der steigenden
Passagierzahlen projektiert. Fir alle weiteren Unternehmen auf dem Flughafengelande
schatzen wir die Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgitern mithilfe
regionalisierter, sektorspezifischer Werte je Erwerbstatigen. Daraus ergibt sich die in Tabelle

21 dargestellte Nachfrage.

Tabelle 21: Prognostizierte Nachfrage nach Investitions-und Vorleistungsgiitern im Jahr 2025 - Planfall

Bauinvestitionen | Ausriistungsinvestitionen | Vorleistungsgiiterbezug
[Mio. €] [Mio. €] [Mio. €]
Flughafengesellschaft 2,28 1,50 25,55
Weitere 3,50 68,91 459,14
Gesamt * 5,78 70,41 484,69

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Die ermittelte Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgltern wird mithilfe der Input-
Output-Statistik auf Gltergruppen verteilt und um Importanteile bereinigt. Diese Importan-
teile unterscheiden sich aufgrund vergleichbarer Nachfragestrukturen zum Status-Quo Fall

nur marginal von den dort ausgewiesenen Werten.

Die Glternachfrage nach den einzelnen Glitergruppen wird in die Matrix der inversen Koeffi-
zienten der Input-Output-Statistik eingespeist, um den zusatzlichen Produktionswert aller

Wertschopfungsstufen in der Bundesrepublik Deutschland zu ermitteln, der durch die Bau-
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und Ausristungsinvestitionen sowie die Vorleistungsgiternachfrage am Flughafen Dort-
mund im Jahr 2025 entsteht. Dieser zusatzliche Produktionswert betrdgt im Planfall ca.
625,8 Mio. €. Etwa 3.410 Beschéftigungsverhaltnisse werden aufgrund der Investitions- und
Vorleistungsgiiternachfrage am Flughafen folglich im Planfall gesichert. Diese Beschaftigten
erhalten Bruttoléhne und -gehélter in Hohe von ca. 109,4 Mio. € und generieren eine Wert-
schépfung von rund 261 Mio. €. Eine Ubersicht (iber die bundesweiten indirekten Nachfra-
geeffekte des Jahres 2025 im Planfall in Deutschland enthalt aufgegliedert in die Hauptsek-
toren Tabelle 22.

Tabelle 22: Prognose der bundesweiten indirekten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Planfall

Indirekte Indirekte Indirekte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 10 0,18 0,35
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 590 29,64 51,96
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 1.670 48,66 100,69
Finanzierung, Vermietung und
. . 930 25,54 96,20
Unternehmensdienstleister
Offentliche und
. . . 210 5,38 11,76
private Dienstleister
Gesamt * 3.410 109,40 260,96

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Im Anschluss an die Bestimmung der bundesweiten indirekten Nachfrageeffekte bestimmen
wir nun die indirekten Effekte, die im Planfall auf die Flughafenregion entfallen. Zunachst
prognostizieren wir dazu die Nachfrage nach Investitions- und Vorleistungsgiitern, die auf
Unternehmen in der Flughafenregion gerichtet ist. Diese wird analog zum Vorgehen zur Be-
rechnung der regionalen indirekten Effekte im Status-Quo Fall in unser Input-Output-Modell
eingespeist. In der Flughafenregion werden im Planfall folglich ca. 2.060 Beschaftigungsver-
haltnisse durch die Nachfrage von Investitions- und Vorleistungsgitern durch Unternehmen
auf dem Flughafengelande gesichert. Die zusatzliche Bruttowertschopfung, die im Jahr 2025
aufgrund dieser Nachfrage im Inland generiert wird, belduft sich auf ca. 157,2 Mio. €. Die
Beschaftigten erhalten fiir ihre Wertschépfung Bruttolohne und -gehalter in H6he von 65,9
Mio. €. Tabelle 23 liefert einen Uberblick tiber die prognostizierten, regionalen indirekten

Nachfrageeffekte nach Hauptsektoren im Planfall.
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Tabelle 23: Prognose der regionalen indirekten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Planfall

Indirekte Indirekte Indirekte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 10 0,11 0,21
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 350 17,76 31,03
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 1.010 29,41 60,87
Finanzierung, Vermietung und
. . 560 15,33 58,01
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 130 3,28 7,09
leister
Gesamt * 2.060 65,89 157,22

* Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

4.4.3 Prognose der induzierten Nachfrageeffekte im Planfall

Induzierte Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Einkommenseffekte entstehen in der Kon-
sumsphare. Durch die direkten und indirekten Lohn- und Gehaltszahlungen steht den Be-
schaftigten ein hoheres Einkommen fiir Konsum zur Verfliigung. Die daraus resultierende
zusatzliche Konsumnachfrage erh6ht die Nachfrage der Konsumgilterindustrie nach Vorleis-

tungs- und Investitionsgutern.

Die Berechnung der induzierten Effekte geht daher von dem zusatzlichen Einkommen aus,
das durch direkte und indirekte Einkommenseffekte im Planfall entsteht. Von den zusatzli-
chen Bruttolohnen und -gehaltern von 215,1 Mio. € werden aufgrund der Steuer- und Abga-
benbelastung des Bruttolohns und unter Bericksichtigung von Ersparnisbildung jedoch nur
110,1 Mio. € fiir Konsum aufgewendet. Zudem ist fur die Beschaftigungsverhaltnisse, die
durch direkte und indirekte Nachfrageeffekte gesichert werden, auch bei Wegfall der Ar-
beitsplatze ein Grundkonsum in Hohe von ca. 45,9 Mio. € abgesichert. Im Planfall prognosti-

zieren wir also zusatzlichen bundesweiten Konsum im Wert von 64,1 Mio. €.

Mithilfe der Input-Output-Tabelle |asst sich der zusatzliche Konsum auf die Giitergruppen
der Volkswirtschaft aufteilen und um die in der Konsumnachfrage enthaltenen Importanteile
bereinigen. Die so ermittelte Nachfragestruktur fur die sechs aufkommensstarksten Giiter-

gruppen kann der Tabelle 24 entnommen werden:
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Tabelle 24: Prognostizierte Nachfrage aufgrund des induzierten Konsums im Inland - Planfall

Giiternachfrage in
Giiter inlandischer Produktion

Mio. € [%]
Dienstleistungen des Grundstiicks- und Wohnungswesens 12,17 21,3
Einzelhandelsleistungen, Reparatur an Gebrauchsgiitern 7,41 13,0
Nahrungs- und Futtermittel 3,36 59
Beherbergung und Gaststatten 3,35 59
Gesundheit, Veterinar- und Sozialwesen 3,06 54
Versicherungsdienstleistungen (ohne Sozialversicherung) 2,37 4,2
Sonstige Guter 25,42 44,5
Gesamteffekt * 57,14 100

* Spaltensummen konnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Guternachfrage der Konsumenten selbst berticksichtigt nicht, dass zur Herstellung dieser
Konsumglter auch Nachfrage auf vorgelagerten Wertschopfungsstufen z. B. durch Investiti-
onen in der Konsumguterindustrie entsteht. Ausgehend von der Guternachfrage wird prog-
nostiziert, dass deutschlandweit im Jahr 2025 zur Befriedigung dieser jahrlichen Konsumgi-
ternachfrage im Planfall ein zusatzlicher Produktionswert in H6he von ca. 91,7 Mio. € gene-
riert wird. Bereinigt um Vorleistungsverflechtungen resultiert aus den induzierten Effekten
insgesamt eine bundesweite Bruttowertschopfung von 44,8 Mio. €. Etwa 660 Arbeitsplatze

mit einer Bruttoeinkommenssumme von ca. 16,8 Mio. € werden auf diese Weise gesichert.

Auf die Flughafenregion entfadllt dabei ein zusatzlicher bereinigter Konsum in Hohe von ca.
40,6 Mio. €. Zur Befriedigung der zusatzlichen Konsumgiiternachfrage entsteht in der Flugha-
fenregion ein zusatzlicher Produktionswert von 58,1 Mio. € im Jahr 2025. Dies impliziert,
dass regional ca. 420 Arbeitsplatze im Planfall gesichert werden, fiir die eine Bruttolohn- und
-gehaltssumme in Hohe von 10,6 Mio. € gezahlt wird. Die zusatzliche Bruttowertschopfung,
die aufgrund des zusatzlichen Konsums im Planfall in der Flughafenregion generiert wird,

betragt rund 28,4 Mio. €.

Die fiur das Jahr 2025 prognostizierten induzierten Nachfrageeffekte im Planfall werden in

Tabelle 25 zusammengefasst.
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Tabelle 25: Prognose der induzierten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Planfall

Induzierte Induzierte Induzierte
Sektor Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
BRD Region BRD Region BRD Region
Land- und Forstwirtschaft,
. . 20 10 0,29 0,19 0,53 0,34
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 80 50 3,21 2,03 6,73 4,26
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 290 180 6,51 4,13 12,01 7,60
Finanzierung, Vermietung und
. . 130 80 3,74 2,32 19,15 12,12
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
) 140 90 3,08 1,92 6,41 4,06
leister
Gesamt * 660 420 16,82 10,58 44,83 28,38

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

4.4.4 Prognose der Kaufkrafteffekte im Planfall

Durch die Reisetatigkeit am Flughafen werden regionale Kaufkrafteffekte ausgelost, die
Wertschopfungs-, Beschaftigungs- sowie Einkommenseffekte anstolRen. Die Systematik und
die zugrundeliegenden Daten zur Berechnung der Kaufkrafteffekte sind bereits in Kapitel 3.4
dargelegt worden. Auf Basis der Passagierzahl von 3,4 Mio. im Jahr 2025 und unter Annahme
der in Kapitel 3.4 vorgestellten Passagierstruktur ergeben sich die in Tabelle 26 dargelegten

Effekte auf die Kaufkraft:

Tabelle 26: Kaufkrafteffekte fiir die Flughafenregion im Planfall

Incoming Outgoing
Passagiere Passagiere
Reg|on'ale.I.<a'1ufk'raftW|rkungen 11,60 Mio. € 140,73 Mio. €
der Reisetatigkeit
Fahrtkostenersparnisse 12,35 Mio. €
Summe 11,60 Mio. € -28,38 Mio. €
Kaufkrafteffekt -16,78 Mio. €

Quelle: Eigene Darstellung.

Aufgrund des hoheren Verkehrsaufkommens im Planfall ist davon auszugehen, dass die
Kaufkrafteffekte deutlich hoher ausfallen als im Status-Quo Fall. Durch die Reisetatigkeit am
Flughafen flieRt im Planfall der Flughafenregion Kaufkraft in Héhe von rund 11,6 Mio. €
durch Incoming-Reisende zu. Dem gegeniiber geht durch private Reisen von Personen, die in
der Flughafenregion leben, eine Kaufkraft von rund 40,7 Mio. € verloren. Dariber hinaus

sparen Personen, die in der Flughafenregion leben, durch eine kirzere Anfahrt zum Flugha-

PROGNOSE DER REGIONALWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTE DES FLUGHAFENS DORTMUND FUR DAS JAHR 2025 ’W



Prognose der regionalwirtschaftlichen Effekte im Jahr 2025 Seite 47

fen insgesamt ca. 32,9 Mio. Fahrzeugkilometer ein, was bei dem von uns unterstellten Fahr-
zeug der unteren Mittelklasse eine Fahrtkostenersparnis von ca. 12,3 Mio. € impliziert. Ins-
gesamt prognostizieren wir folglich einen Netto - Kaufkraftabfluss aus der Region in Hohe
von 16,8 Mio. € im Planfall. Analog zum Status-Quo Fall war dieser aufgrund der Passagier-

struktur an deutschen Flughafen ex ante zu erwarten.

Wir speisen diesen Kaufkraftabfluss von rund 16,8 Mio. € im Planfall in unser Input-Output-
Modell ein. Der Abzug regionaler Kaufkraft flihrt zu einer Verringerung des Produktionswer-
tes um rund 24,0 Mio. € im Jahr 2025. Die regionale Bruttowertschopfung sinkt damit um
11,7 Mio. €. Der Kaufkraftabfluss sorgt im Planfall fiir eine um 170 Arbeitsplatze reduzierte

Beschaftigtenzahl, sodass ein Bruttoeinkommen in Hohe von 4,3 Mio. € verloren geht.

4.4.5 Prognose der fiskalischen Effekte im Planfall

Durch die bisher beschriebenen direkten, indirekten und induzierten Nachfrageeffekte sowie
die regionalen Kaufkrafteffekte wird ein zusatzliches Steueraufkommen generiert. Dies wird,
wie in Kapitel 3.4.1 beschrieben, Uber Indikatorrelationen berechnet und auf die Gebiets-
korperschaften verteilt. Insgesamt ergibt sich aufgrund der wirtschaftlichen Aktivitdat im
Planfall am Flughafen ein Steueraufkommen in H6he von ca. 92,2 Mio. €, wovon ca. 44,5
Mio. € auf den Bund, 31 Mio. € auf die Ldnder und rund 16,6 Mio. € auf die Kommunen ent-
fallen. Tabelle 27 zeigt einen Uberblick tiber die fiskalischen Effekte nach Steuern und Ge-

bietskorperschaften.

Aus dem so ermittelten Steueraufkommen wird nun eine Abschatzung der regionalen Steu-
ereffekte fiir die Kommunen in der Flughafenregion vorgenommen. Im Planfall schatzen wir
die zusatzlichen Steuereinnahmen der Kommunen in der Flughafenregion auf rund 7,8 Mio.

€ im Jahr 2025.
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Tabelle 27: Prognose der fiskalischen Effekte im Jahr 2025 - Planfall

Indikatorrelation Steueraufkommen [Mio. €]
Steuer Bezugsgrofle Steuer je 1000€ Gesamt
. Bund Ldnder Gemeinden
BezugsgrofSe [€] *%
Bruttolohne
Lohnsteuer 143 33,08 14,06 14,06 4,96
und -gehalter
Veranlagte Einkom- Nettobetriebs-
53 7,78 3,31 3,31 1,17
mensteuer Uiberschuss
Nicht veranlagte
Anteilig - 2,74 1,37 1,37 0
Steuern vom Ertrag
Zinsabschlagsteuer Anteilig - 2,23 0,98 0,98 0,27
Nettobetriebs-
Kérperschaftsteuer 37 5,46 2,73 2,73 0
iberschuss
Umsatzsteuer Konsum 125 8,41 4,60 3,65 0,17
Energiesteuer BWS 18 8,99 8,99 0 0
Stromsteuer BWS 3 1,43 1,43 0 0
Nettobetriebs-
Gewerbesteuer* 67 9,77 0,32 1,29 8,16
iberschuss
Sonstige Anteilig - 12,26 6,75 3,63 1,89
Gesamt** 92,16 44,53 31,02 16,61
* Gewerbesteuer gemal realtypischer Verteilung nach Gewerbesteuerumlage.
*k Zeilen- und Spaltensummen kénnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Durch die zusatzlichen Steuereinnahmen wird zusatzlicher bundesweiter Staatskonsum in
Hohe von rund 47,5 Mio. € getatigt. Analog zu den indirekten und induzierten Effekten wird
dieser importbereinigt, auf Gltergruppen verteilt und anschlieBend in unser Input-Output-
Modell eingespeist. Wir prognostizieren somit im Planfall flir das Jahr 2025 einen zusatzli-
chen Produktionswert in Hohe von 64,8 Mio. € fir die Bundesrepublik Deutschland aufgrund
der fiskalisch-induzierten Effekte. Die daraus resultierenden Effekte sind in Tabelle 28 darge-

stellt:

Tabelle 28: Prognose der bundesweiten fiskalisch-induzierten Effekte im Planfall fiir das Jahr 2025

Fiskalisch-induzierte Fiskalisch-induzierte Fiskalisch-induzierte
Beschaftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertsch6pfungseffekte
[Beschdftigte] [Mio. €] [Mio. €]

680 21,63 38,20

Quelle: Eigene Darstellung.
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Wie im Status-Quo Fall sind diese Effekte auch im Planfall zu nahezu 80 % des Beschafti-
gungseffekts auf den Sektor , Offentliche und private Dienstleister” zuriickzufiihren, der bei-
spielsweise die offentliche Verwaltung, Verteidigung, das Gesundheitswesen und das Bil-

dungswesen enthalt.

Unter den bereits gedullerten Vorbehalten zur Ermittlung der regionalen fiskalisch-
induzierten Effekte schatzen wir die Untergrenze dieses Effekts im Planfall auf eine Beschaf-
tigungssicherung von rund 30 Personen. Diese erhalten eine Bruttoeinkommenssumme von

ca. 1 Mio. € und generieren ca. 2 Mio. € Wertschopfung.

4.4.6 Aggregation der Nachfrageeffekte im Planfall

Durch Aggregation der Einzelkomponenten kénnen die gesamten Nachfrageeffekte des Plan-
falls far das Jahr 2025 ausgewiesen werden. Die bundesweiten Effekte sind in Tabelle 29

zusammengefasst.

Tabelle 29: Prognose der bundesweiten Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Planfall

Sekt Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
ektor
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. ) 40 0,51 0,96
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 760 38,61 67,89
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 3.850 146,03 281,16
Finanzierung, Vermietung und
) . 1.300 35,40 143,31
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 1.070 33,00 57,61
leister
Gesamt * 7.020 253,56 550,94

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Insgesamt prognostizieren wir fiir den Planfall, dass durch die Existenz des Flughafens Dort-
mund im Jahr 2025 bundesweit rund 7.020 Arbeitsplatze gesichert werden. Durch diese Ar-
beitspldtze entsteht ein Bruttoeinkommen in Hohe von ca. 253,6 Mio. €. Zudem wird durch

die wirtschaftliche Aktivitat eine Bruttowertschopfung von ca. 550,9 Mio. € generiert.

“"

In Tabelle 29 zeigt sich wiederum, dass der Hauptsektor ,Handel, Gastgewerbe und Verkehr
den Gesamteffekt am starksten beeinflusst. Dies wird insbesondere durch die Beschaftigung

der Luftfahrtgesellschaften und durch Beschaftigung im Sektor , Hilfs- und Nebentatigkeiten
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des Verkehrs“ getrieben. In diesem Bereich findet sich beispielsweise das Flughafenpersonal,
Handling-Personal, die Flugsicherung, aber auch Logistikleistungen. Die hohe Bedeutung von
Unternehmensdienstleistern, die nahezu 820 Beschaftigte binden, ist wiederum mit dem

hohen Outsourcing-Grad der Volkswirtschaft zu begriinden.

Die bundesweiten Beschaftigungseffekte werden dabei maRgeblich durch die direkten und
indirekten Effekte gepragt. Die 2.280 Beschaftigten auf dem Flughafengelande bilden etwa
ein Drittel, die indirekten Effekte ca. 49 % des gesamten bundesweiten Beschaftigungseffek-
tes ab. Wie bereits flir den Status-Quo Fall berechnen wir einen gesamtwirtschaftlichen Be-

schaftigungsmultiplikator im Planfall von 2,1.

Die Aggregation der Gesamteffekte fiir die Region wird in Tabelle 30 zusammengefasst.

Tabelle 30: Prognose der regionalen Nachfrageeffekte im Jahr 2025 - Planfall

Sekt Beschiftigungseffekte | Einkommenseffekte | Wertschépfungseffekte
ektor
[Beschdiftigte] [Mio. €] [Mio. €]
Land- und Forstwirtschaft,
. . 20 0,23 0,41
Fischerei
Produzierendes Gewerbe 460 24,01 40,94
Handel, Gastgewerbe, Verkehr 2.970 121,60 231,69
Finanzierung, Vermietung und
) . 800 21,49 89,09
Unternehmensdienstleister
Offentliche und private Dienst-
. 370 11,59 20,67
leister
Gesamt * 4.610 178,91 382,81

* Spaltensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Wir prognostizieren folglich fir das Jahr 2025, dass mit ca. 4.610 Beschaftigungsverhaltnis-
sen nahezu zwei Drittel des bundesweiten Beschaftigungseffektes auf die Flughafenregion
entfallt. Der regionale Beschaftigungsmultiplikator liegt analog zu den Effekten im Status-

Quo Fall bei ca. 1.

PROGNOSE DER REGIONALWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTE DES FLUGHAFENS DORTMUND FUR DAS JAHR 2025 ’W



Regionalwirtschaftliche Effekte der Betriebszeitenausweitung Seite 51

5 Regionalwirtschaftliche Effekte der Betriebszeitenausweitung

Im Kapitel 4 haben wir eine Abschatzung der regionalokonomischen Effekte des Flughafens
Dortmund fiir das Jahr 2025 sowohl im Falle einer Beibehaltung der bisherigen Betriebszei-
tenregelung als auch fir den Fall der Ausweitung der Betriebszeiten erstellt. Dabei entspricht
der Status-Quo Fall einer Prognose der Nachfrageeffekte im Status-Quo des Jahres 2008 fiir
das Jahr 2025, da die Verkehrsmengen nahezu unverandert bleiben. Im Falle einer Auswei-
tung der Betriebszeiten wird hingegen eine Zunahme des Luftverkehrs am Flughafen Dort-
mund bis zum Jahr 2025 prognostiziert. Dies impliziert zusatzliche 6konomische Aktivitat am

Flughafen, damit dieser zusatzliche Luftverkehr abgewickelt werden kann.

In einem letzten Analyseschritt vergleichen wir die Effekte des Status-Quo Fall und des Plan-
falls. Dies ermdoglicht eine Prognose der regionalokonomischen Wirkungen der Verlangerung
der Betriebszeiten unter der Annahme des Eintritts der prognostizierten Entwicklungen im
Luftverkehr am Flughafen Dortmund. Tabelle 31 zeigt die Verdanderung der Nachfrageeffekte
bei einer Betriebszeitenausweitung im Vergleich zur Beibehaltung der Betriebszeiten in der

von uns genutzten Analysesystematik auf:

Tabelle 31: Vergleich der Nachfrageeffekte im Planfall gegeniiber dem Status-Quo Fall

Fiskalisch- | Gesamt*
Direkte Indirekte Induzier- | Kaufkraft-
induzierte
Effekte Effekte te Effekte effekte
Effekte
Bruttowertschopfung | National 70,87 11,55 - 10,02 145,46
53,02
[Mio.€] Regional 42,80 7,2 -3,48 0,52 100,05
National 940 170 - 180 1.880
Beschéftigung 600
Regional 570 110 -50 10 1.230
Einkommen National 30,02 4,26 - 5,69 66,51
26,54
[Mio. €] Regional 18,29 2,59 -1,36 0,27 46,32

* Zeilensummen kdnnen aufgrund von Rundungsdifferenzen abweichen.

Quelle: Eigene Darstellung.

Wenn durch die Ausweitung der Betriebszeiten am Flughafen Dortmund die prognostizierte
Entwicklung des Luftverkehrs eintritt, so kann auf Basis unserer Szenarioanalyse eine Steige-
rung des Beschéftigungseffekts des Flughafens bundesweit von ca. 5.140 auf 7.020 Beschaf-
tigte prognostiziert werden. Dies entspricht einer Steigerung um ca. 37 %. Das Bruttoein-

kommen des Jahres 2025 steigt um rund 66,5 Mio. € und damit ebenso um etwa 36 % wie
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die Bruttowertschopfung, welche um ca. 145,5 Mio. € zunimmt. Die Flughafenregion partizi-
piert an diesen positiven Effekten mit grofRen Anteilen. So entfallen rund zwei Drittel des
zusatzlichen gesamtwirtschaftlichen Beschaftigungseffektes, also nahezu 1.230 Beschafti-
gungsverhaltnisse, auf die Flughafenregion selbst. Die regionale Bruttoeinkommenssumme
steigt um 46,3 Mio. €, die Bruttowertschopfung um 100,1 Mio. €. Damit partizipiert die Re-
gion zu mehr als rund 69 % an den zusatzlichen bundesweiten Bruttowertschopfungseffek-

ten und zu 70 % an den Einkommenseffekten der Ausweitung der Betriebszeiten.

Betrachtet man die positiven Entwicklungen nach Branchen, so sind ca. 43 % des bundeswei-
ten Beschaftigungszuwachses im Verkehrssektor zu verbuchen. Da der Beschaftigungszu-
wachs im Verkehrssektor zu rund 59 % am Flughafen selbst angesiedelt wird, kann daraus
der hohe Regionalanteil der Beschaftigungszunahmen durch die Betriebszeitenausweitung

zu einem grofRen Teil erklart werden.

Die zusatzliche wirtschaftliche Aktivitdt kann zudem eine positive Finanzierungswirkung auf
die offentlichen Haushalte entfalten. Bundesweit wird fiir Bund, Lander und Gemeinden
durch die zusatzliche wirtschaftliche Aktivitat, wie sie in Tabelle 31 dargestellt wird, ein zu-
satzliches Steueraufkommen in Hohe von 24,2 Mio. € generiert, wovon ca. 2 Mio. € auf

Kommunen in der Region entfallen.

Die positiven Effekte der Betriebszeitenausweitung werden nur durch einen Gegeneffekt
gemindert. Der vermehrte Flugbetrieb am Flughafen fihrt zu einem starkeren Kaufkraftab-
fluss aus der Region, weil am Flughafen Dortmund die Zahl der Outgoing-Reisenden die Zahl
der Incoming-Reisenden Ubersteigt. Dieser zusatzliche Netto-Kaufkraftabfluss betragt ca. 5
Mio. €, was in der Region zu einer Reduktion der Bruttowertschépfung von rund 3,5 Mio. €
fihrt. Aufgrund der hohen Bedeutung, den der Flughafen auch fir Urlaubsreisen in der Regi-

on einnimmt, ist dieser Effekt jedoch zu erwarten.

Neben der Beschaftigung am Flughafen selbst zeigt sich jedoch auch in dieser Analyse, dass
mehr als die Halfte des bundesweiten und ca. die Halfte der regionalen Effekte nicht am
Flughafen selbst entstehen. Dies ist zum einen mit der Verausgabung des bereits beschrie-
benen zusatzlichen Steueraufkommens, zum anderen aber auch mit einer Zunahme der In-
vestitionsgliternachfrage von rund 61,4 Mio. € auf ca. 76,2 Mio. € und Vorleistungsgiiter-

nachfrage von 347,5 Mio. € auf 485,7 Mio. € der Unternehmen am Flughafen zu begriinden.
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Daruber hinaus steigt die Konsumnachfrage der zusatzlich direkt und indirekt Beschaftigten
um 16,5 Mio. €, wovon rund 10,3 Mio. € auf die Region entfallen. Dies unterstreicht, dass
eine reine Fokussierung der Betrachtung von Beschaftigung am Flughafen selbst der Bedeu-
tung der Infrastruktur nicht gerecht wird. In diesem Kontext wollen wir darauf hinweisen,
dass diese Studie nur eine Partialanalyse darstellt. Sie bericksichtigt nicht die spezifische
Vorleistungsfunktion, die ein Flughafen auch fiir die regionale Volkswirtschaft hat. Durch ein
verbessertes Flugangebot am Flughafen Dortmund kann schlielich auch die Standortquali-
tat in der Flughafenregion fir Unternehmen verbessert werden.? Dies kann zu zusatzlichen
Unternehmensansiedlungen fiihren und die Produktivitat und damit die Wettbewerbsfahig-
keit der Unternehmen in der Flughafenregion steigern. Auch diese so genannten Angebots-
effekte werden durch die Betriebszeitenausweitung impliziert, bleiben jedoch in dieser Stu-

die unberiicksichtigt.

*# vgl. ECAD (2008).
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