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Sehr geehrte Damen und Herren,

ich freue mich, dass Hermann Schauss zusammen mit Dirk Treber die Initiative entfaltet hat,
sich heute hier zu einer Fachtagung zu treffen. Ich selbst komme vom Rhein-Main-Institut,
das gegriindet worden ist, um die Initiativen des Rhein-Main-Gebietes, die sich sachgerecht
mit Flugh&en und der regionalen Entwicklung auseinandersetzen wollen, mit wissenschaft-
lich fundierten Informationen zu unterstitzen. Wir haben in den letzten 10 Jahren viel wissen-
schaftlich aufgearbeitet. Wir haben die Ergebnisse in anerkannten und referierten Zeitschrif-
ten veroffentlicht. Dies haben die Experten des Flughafens und der Landesregierung, die oft
gegenteiliger Ansicht waren, nicht geschafft. Das zeigt m.E. deutlich den qualitativen Unter-
schied.



Thema heute sind Mythen und Wahrheiten zur regionalen Entwicklung durch Flugh&fen. Ich
kann Ihnen Ergebnisse eigener Untersuchungen des Rhein-Main-Instituts zeigen. Aber wenn
man von Mythen und Wahrheiten spricht, dann muss man doch ganz am Anfang beim Media-
tionsverfahren beginnen. Deshalb soll das Thema von diesem bedeutenden Verfahren aus

angegangen werden.

Das M ediationsverfahren

Erinnern Sie sich noch an das Mediationsverfahrens? Na klar! Aber was ist seine Bedeutung?
In einem Tell der Politik und bei Fraport wird der Mythos verbreitet, wichtigste Aufgabe sei
es gewesen, das Entstehen gewalttétiger Proteste zu verhindern. Dies sei gelungen, und damit

sei das Verfahren erfolgreich gewesen.

Wir vom Rhein-Main-Institut vermuten, dass mit dieser Argumentation auch das Ziel verfolgt
wird, die vielen Mangel des Verfahrens zu kaschieren: Die erheblichen Manipulationen und
willkdrlichen Eingriffe werden in dieser sehr einseitigen Argumentation als notwendig darge-
stellt, um den legitimen Zweck, die Verhinderung von Gewalt, zu erreichen. Das ist eine be-
denkliche Einstellung.

Das Rhein-Main-Institut hat festgestellt, dass das Mediationsverfahren von vornherein auch
darauf gezielt hat, Tatsachen zu verbiegen und Mythen zu schaffen. Die Ergebnisse sind in
einem erheblichen Mal3e manipuliert worden. Mit allen Wirtschaftsgutachten wurden Mani-
pulationen vorgenommen. Das méchte ich im Folgenden zeigen. Abschlief3end will ich Thnen
Ergebnisse des Rhein-Main-Instituts Uber den Zusammenhang zwischen regionalem Wachs-
tum und der Ndhe zu Flughadfen zeigen. Die Ergebnisse finden sich auf den Powerpoint-
Folien. Die ausfuhrliche Studie ist beim Rhein-Main-Institut oder an meinem Lehrstuhl an der
Universitét Chemnitz erhaltlich.

Das M ediationsver fahren insgesamt
Eine Studie der Rechtsanwaltskanzlel Moller-Meinecke und des Rhein-Main-Instituts hat er-

hebliche Manipulationen dokumentiert, die im Rahmen des Mediationsverfahrens vorgekom-

men sind.



¢ Quantitative Mange!:

— Ausgeklammerte Fragestellungen
— Unzureichend tief geprifte Fragestellungen
— Magere oder fehlende Erkenntnisse, die der Offentlichkeit ganz anders présen-
tiert wurden
* Qualitative Mange!:
— Unzureichendes Forschungsdesign
— Zeitdruck

— Fehlende Nachvollziehbarkeit und Verifizierbarkeit von Argumenten
— Fehlende Objektivitét

Die in der Anlage beigefligten Power-Point-Folien beleuchten einige dieser Punkte anhand
von Beispielen. Bel den verkehrstechnischen Beispielen féllt die starke Einflussnahme durch
die Lufthansa auf. Unter anderem dies hatte zur Folge, dass eine sachgerechte Diskussion

Uber alternative Entwicklungen des Luftverkehrsim Rhein-Main-Gebiet nicht zustande kam.

Das Gutachten W3

Die Wirtschaftsgutachten im engeren Sinne sind die Gutachten W1/W2, W3 und W4.

Beginnen wir mit Gutachten W3. Dieses sollte empirisch prifen, wie sich konkrete Flugha-
fenregionen in der Vergangenheit in Bezug auf den Arbeitsmarkt der Region entwickelt ha-
ben. Das Gutachten wurde einem renommierten grof3en Forschungsinstitut, dem RWI aus
Essen, Ubertragen. Tatséchlich hat das RWI sachgerecht gearbeitet. Esist dabel auf Ergebnis-
se gestofRen, die nicht im Interesse der damaligen Landesregierung, der Lufthansa und des
Flughafens Frankfurt lagen. Vermutlich deshalb wurde das RWI von der weiteren Gutachter-

tétigkeit ausgeschl ossen.

Man hatte dem RWI die Aufgabe gegeben, empirisch fir die Vergangenheit die Bedeutung
der Flugh&fen fir die Arbeitsplétze einer Region aufzuzeigen. Vermutlich hatten die Auftrag-
geber wirklich geglaubt, dass Flughéfen die Jobmotoren der jeweiligen Region seien. Man
hatte vor Augen, dass in Paris, London und anderen Regionen jewells der grofite Flughafen
mit der grofdten Stadt Ubereinstimmt. Da dachte man, die Entwicklung des Arbeitsmarktes
einer Stadt musse positiv mit derjenigen der Flugh&fen korreliert sein. Vielleicht hat man auch



gedacht, die Stadt des groften Flughafens eines Landes misse auch zur bedeutendsten Stadt
des Landes werden. Dies ware fur Frankfurt eine schone Vision gewesen, die sicherlich das

Larmleid Hunderttausender von Bewohnern des Rhein-Main-Gebi etes rechtfertigt hétte.

All diese Uberlegungen waren aber falsch. Die Statistiken des Essener Institutes zeigten aus
Sicht des Flughafens ein niederschmetterndes Ergebnis. Flughafen haben keinen Einfluss auf
den Arbeitsmarkt. Sie sind nicht die Jobmotoren der Regionen. Andere Regionen ohne Flug-

h&fen entwickeln sich tells besser, teils schlechter, im Durchschnitt genau gleich gut.

Diese verbltffende Erkenntnis konnte das RWI auch gut anhand seiner Zahlen erkldren und
begrinden: Wenn ein Flughafen besonders schnell wéachst, kommt es in der Region nur zu
einer Verlagerung der Arbeitspléatze vorwiegend vom produzierenden Gewerbe zum Dienst-
leistungsgewerbe. Die Flugh&fen schaffen netto keine neuen Arbeitsplétze. Sie verdrangen
andere. Wenn also ein Flughafen in einer Region wéchst, mehr Leute einstellt, wenn dann das
unmittelbare Umfeld wéchst, sich Firmen ansiedeln und ein deutlich erkennbarer aktiver Be-
reich in einer Region entsteht, dann ist das nicht das Zentrum einer von dort ausgehenden
positiven wirtschaftlichen Entwicklung, die irgendwann einmal das gesamte Gebiet umfasst
und es nach oben zieht. Es ist vielmehr nur einer von vielen Sektoren, die sich aufgrund ihrer
spezifischen Branchenkonjunktur mal positiv und mal negativ entwickeln und im Durch-
schnitt der Jahre keine erkennbaren Effekte auf den Arbeitsmarkt ausldsen. Netto, das zeigte
das RWI-Gutachten, entstehen in den Regionen keine zusétzlichen Arbeitspldtze durch die
Flughé&fen.

Wie ist man nun im Mediationsverfahren mit den Ergebnissen umgegangen? Hier nun stofdt
man auf eine der grofden Manipulationen, die vorgenommen wurden. Im Endbericht der Me-
diatoren wird das Ergebnis Gberhaupt nicht erwahnt. Und spéter im eigentlichen Genehmi-
gungsverfahren fir den Ausbau wurde das Essener Institut von der Fraport erst gar nicht mehr
um ein neues Gutachten gebeten. Der Flughafen reichte nur zwel Wirtschaftsgutachten ein,

nicht mehr drel. So hart ist es, wenn man sich traut, Fakten auf den Tisch zu legen.

Die Art und Weise, wie die Ergebnisse des Gutachtens W3 im Mediationsverfahren eliminiert
wurden, ist ein Lehrstiick manipulativen Vorgehens. Es lief folgendermal3en ab: Man liel3 die
vier Wirtschaftsgutachten durch einen Zwischengutachter sichten und zusammenfassen. Den
Mediatoren wurde nur die zusammengefasste Sicht dieses Zwischengutachters mitgeteilt. Es



interessiert Sie sicherlich, wer dieser Zwischengutachter war? Dieser Zwischengutachter war
der pensionierte Herr Heinrich Beder, der vor seiner Pensionierung 30 Jahre lang Mitarbeiter
der Lufthansa gewesen ist. Das ist m.E. ein ungeheuerliches Mal3 von Manipulation an einer
ganz entscheidenden Stelle des Mediationsverfahrens. Aus meiner Sicht stellt sich die Frage:
darf man so mit der Offentlichkeit, an die das Mediationsverfahren gerichtet war und die von

dieser Manipulation keine Kenntnis erhielt, umgehen?

Gutachten W1

Kommen wir zum Gutachten W1. Das Gutachten W1 von Prof. Hujer gehoért zu den wichtigs-
ten Gutachten des Mediationsverfahrens. Es hat zigtausende von Arbeitsplétzen nachgewie-
sen, die der Flughafenausbau dauerhaft im Rhein-Main-Gebiet schaffen soll.

Prof. Hujer verzichtet auf eine Konkretisierung der genauen Zielstellung seines Gutachtens
und wendet die Input-Output-Analyse in einer ganz bestimmten Variante an, derart dass von
vornherein gesichert ist, dass eine positive Zahl von Arbeitsplétzen Ergebnis der Rechnereien
wird. Man kann die Wahl genau dieser Variante as,, Trick” bezeichnen. Das zentrale Element
dieses Tricks, das alle Gutachter anwenden, die fir Flughdfen Gutachten schreiben, ist es, die
Input-Output-Rechnung bei sog. AnstolReffekten beginnen zu lassen, und zwar solchen, die
Uberhaupt nicht am Anfang der fir die Betrachtung der von Flughafen ausgel 6sten relevanten
O0konomischen Entwicklungen stehen, sondern mittendrin. Der Effekt ist dann der, dass immer
eine positive Zahl ausgerechnet wird, weil man die negativen Wirkungen am Anfang aul3er
Acht gelassen hat.

Es wird vom Gutachter Hujer in seinem Gutachten auch an keiner Stelle gesagt, dass er alle
relevanten Effekte berticksichtigt hat. Er hat eben nur die Wirkungen berechnet, die sich aus
den Anstol3effekten ergeben, und genau das war sein Auftrag. Das Gutachten sagt nur: wir
verwenden diese Methode und errechnen damit diese Arbeitsplétze. Ob damit alle relevanten
Effekte abgedeckt sind, wird nicht behandelt. Der von mir sehr geschétzte Prof. Hujer hat mir
gegenlber die Vernachlassigung negativer Effekte auf einem Meeting des Dia ogforums ein-
mal zugegeben. Ich habe nie gehort, dass er dies 6ffentlich gemacht hétte, obwohl das eine fir

die Offentlichkeit sehr relevante Information gewesen wére.



Waéhrend also dieses Vorgehen sichert, dass eine insgesamt positive Zahl von Arbeitspléatzen
errechnet werden kann, muss ein anderes Problem auf andere Art und Weise gel6st werden:
Es geht um die GréRenordnung der Zahl geschaffener Arbeitsplétze. Zumeist sind Flughafen-
ausbauten hochpolitische Angelegenheiten, und es muss eine gewisse Mindestzahl an Ar-
beitspl&tzen errechnet werden, um in der 6ffentlichen Diskussion Wirkung zu entfalten. Ande-
rerseits darf die Zahl auch nicht zu grof3 sein, weil sonst Glaubwiirdigkeitsprobleme drohen.
Im Rhein-Main-Gebiet war der magische politische Wert damals die Zahl von 100.000 Ar-
beitsplétzen.

Gutachter, die im Auftrag von Flugh&fen mit der Input-Output-Methode arbeiten, |6sen das
Grofenproblem i.d.R. dadurch, dass sie an den Anfang ihrer Untersuchungen eigene Erhe-
bungen setzen, durch welche die Hohe der Anstol3effekte und eine Reihe weiterer notwendi-
ger Eingangsvariable bestimmt werden. Diese Erhebungen werden zumeist nicht veroffent-
licht. Es wird behauptet, die Daten gehdrten den Auftraggebern. Sie seien betriebsintern und
geheim. Im Fall des Gutachtens W1/W2 offenbarten selbst die wenigen veroffentlichten An-
gaben zu den Eingangserhebungen eine Fille von Mangeln, die in der Offentlichkeit erregt
debattiert wurden. Wesentliche Datenlieferanten waren, es verwundert nicht, Fraport selbst
und Lufthansa. Bei dem im eigentlichen Ausbaugenehmigungsverfahren von Fraport einge-
reichten Gutachten flhrte das dazu, dass Fraport Auftraggeber des Gutachtens und Lieferant
der fur das Ergebnis entscheidenden Eingangsdaten war, und die Offentlichkeit keine Mog-
lichkeit hatte, die Qualitdt der Eingangsdaten zu kontrollieren.

Wie willkUrlich die Berechnungen mit der Input-Output-Methode sind, zeigt ein Gutachten
der Prognos AG von 2008 fur den Flughafen Koln. Die Input-Output-Struktur stammt von
den statistischen Landesdmtern und ist unbestechlich. Die Eingangsdaten wurden auf Basis
»umfangreicher* eigener Untersuchungen der Prognos AG selbst geschétzt, und als Ergebnis
eine enorme Zahl von Arbeitsplétzen berechnet, die in keinem Verhdltnis zur Zahl der Ar-
beitsplatze steht, die mit der gleichen Methode fir den viel groReren Frankfurter Flughafen
errechnet wurden. Die ,, notwendige“ Zahl von Arbeitspldtzen ist politisch und muss bestimm-
te Grenzen Ubersteigen, um Wirkung zu entfalten.

Meines Erachtens ist dieses Vorgehen der Gutachtensauftraggeber und der Gutachter nicht

nur bedenklich, sondern unhaltbar. Aber ebenso bedenklich erscheint mir, dass sich die Ge-



richte derartige Verhaltensweisen gefallen lassen und an den Verfahrensweisen aul3er Klei-

nigkeiten nichts beméangeln.

Gutachten W4

Kommen wir zum Gutachten W4, dem anderen zentralen Wirtschaftsgutachten. Die Gutachter
hatten die Aufgabe, in Ergénzung zum RWI-Gutachten empirische Daten zu erheben, um die
zukiinftigen Arbeitsplétze nach einem Ausbau zu bestimmen. Dabei sollten solche Effekte
berticksichtigt werden, die nicht bereits im Gutachten W1/W2 berechnet worden waren. Tat-
séchlich gelingt es dem Gutachter, zigtausende von Arbeitsplétzen nachzuweisen, so dass
zusammen mit dem Gutachten W1/W2 die gewlnschten 100.000 Arbeitsplétze aufgezeigt

werden konnten.

Im Kern wurden zwel Manipul ationen vorgenommen:

e Zunéchst wurden die Ausgangsdaten willkirlich gewahlt (z.B. durch Auswahl der
einbezogenen Flughéfen).
e Dannwurden die Daten willkdrlich transformiert (z.B. durch Bildung diverser, kaum

erklarter Indizes).
Auf die Darlegung der Einzelheiten soll hier verzichtet werden. Das Rhein-Main-Institut hat
einen Workshop organisiert und 12 Wissenschaftler aus ganz Deutschland eingeladen, die
Methodik zu untersuchen. Sie kamen zu einem vernichtenden Urtell. Die Details kann man in
den RMI-Publikationen nachlesen.
Uberar beitetes Gutachten G 19.2 neu

Aber wie viele Arbeitsplatze schafft nun der Flughafen wirklich? Ist er der Jobmotor?

Dies wissen wir mittlerweile ganz genau. Wir haben es dem Genehmigungsverfahren fir den

Ausbau des Flughafens Frankfurt zu verdanken. In diesem Verfahren wurde namlich bemén-



gelt, dass die Daten im Gutachten G 19.2 (dem Nachfolgegutachten von W4 im eigentlichen
Ausbauverfahren) veraltet seien — sie endeten Mitte der 90er Jahre. Es wurde eine Aktualisie-
rung verlangt. Sie kénnen sich vorstellen, dass diese Aktualisierung die Gutachter vor Prob-
leme stellte, weil sie ja (vermutlich) die Methodik genau auf die alten Daten hin abgestellt
hatten. Neue Daten mussten also Probleme bringen.

Weas hat die Neuberechnung gebracht? Die Resultate der Neuberechnung waren katastrophal .
Denn es ergab sich nun, dass der Flughafen keinerlei Arbeitsplétze schafft. Mit den neuen
Daten errechneten die Gutachter eine Funktion, die dem Luftverkehr keinerlei Wirkungen auf
den Arbeitsmarkt der Region zuwies. Damit hatten sie genau dasselbe Ergebnis erzielt, wie
das Rheinisch Westfélische Institut fur Wirtschaftsforschung RWI aus Essen fir das Mediati-
onsverfahren. Der Gutachter Prof. Baum hat dartiber hinaus durch die mit der Aktualisierung
vorgenommene Out-of-sample-Uberpriifung seines Modells gezeigt, dass die von ihm be-
haupteten K oeffizienten seiner Untersuchung nicht stabil sind und keiner Uberprifung stand
halten. Letztlich kann diese Out-of-sample-Uberprifung auch als Beweis gewertet werden,

wie stark die Methodik von G 19 bzw. W4 ergebnisorientiert manipuliert worden war.

Wir konnen hier abbrechen. Es gibt den Begriff des Gefdlligkeitsgutachtens. Dieser Begriff
scheint auf kaum ein Gutachten so zu passen wie auf das Gutachten W4 im Mediationsverfah-
ren bzw. G 19.2 im Ausbauverfahren. Esist erschreckend, dass sich Politik und Gerichte nicht
stérker gegen eine derartige Gutachtertétigkeit und auch gegen eine Gutachterbeauftragung,
die zu solchen Gutachten fuhrt, wehren.

Die in dem Uberarbeiteten Gutachten G 19.2 neu erzielten Ergebnisse stimmen Ubrigens mit
denen Uberein, die das Rhein-Main-Institut in einer Untersuchung sdmtlicher Flugh&fen und
samtlicher Regionen Deutschlands erzielt hat. Es wird auf die Powerpoint-Folien verwiesen.

Schlussbemerkungen

Kommen wir damit zum Schluss; Was sind die Wahrheiten Uber die wirtschaftliche Entwick-

lung von Regionen in Abhéngigkeit von Flughéfen?

e Wir haben in Deutschland das Phdnomen, mit Stuttgart, Koln, Hamburg, Disseldorf
starke Wirtschaftsraume zu haben, die keine Ubermal3ig grof3en Flughafen besitzen.



e Wir haben Regionen wie Freiburg, Ingolstadt, Wolfsburg und viele andere, die enorme
Wachstumsraten zu verzeichnen hatten, ohne dass tiberhaupt irgendein nennenswerter
Flughafen in der Nahe ist.

e Und wir haben das Rhein-Main-Gebiet, das den grofdten Flughafen der Republik be-
sitzt und sich mit méakigen Wachstumsraten im Mittelfeld positioniert. Wir wachsen
hier im Rhein-Main-Gebiet mit, fallen nicht zurlick, aber fiihren das Feld auch nie an.

e Frankfurt, Munchen, Stuttgart, Bremen, Hamburg, Dsseldorf, Dortmund, Hannover
etc., also al die Stadte, die nennenswerte Flughafen besitzen, waren schon grof3 und
bedeutend als es Uberhaupt noch keine Flughdfen gab. Und seitdem sind sie nicht
schneller gewachsen als der Rest der Republik.

Das sind die Fakten. Es sind deutliche Indizien dafur, dass Flughafen nicht die Motoren der
Entwicklung sind. Flugh&fen an sich werden gebraucht. Aber sie miissen nicht an einem be-
stimmten Ort sein. Das bedeutet, man kann sie an solche Orte verlagern, wo sie larm- und
emissionstechnisch weniger schadlich sind. Man kann sie auch dorthin verlagern, wo die Ar-
beitsplétze, die sie kleinrdumig schaffen, am meisten gebraucht werden. Die Arbeitsmérkte
des Rhein-Main-Gebiets als Ganzes werden unter einem Nichtausbau des Flughafens Frank-

furt nicht leiden.

Vielen Dank



Flughafen und regionale
Entwicklung

Mythen und Wahrheiten

Mangel des Mediationsverfahrens

e Quantitative Mangel:
— Ausgeklammerte Fragestellungen
— Unzureichend tief geprifte Fragestellungen
— Magere oder fehlende Erkenntnisse

* Qualitative Mangel:
— Unzureichendes Forschungsdesign
— Zeitdruck

— Fehlende Nachvollziehbarkeit und Verifizierbarkeit
von Argumenten

— Fehlende Objektivitat




Mangel: Beispiele

Arbeitskreis Verkehr:

« Endbericht basiert auf mindlichen
Stellungnahmen von Experten, die nicht
vorliegen.

* Der einzige schriftliche Beitrag stammt von
der Hessischen Landesregierung und
wurde zum Ergebnispapier des
Arbeitskreises erklart.

Zusammensetzung
des Arbeitskreises V6

« 1* Lufthansamitarbeiter

« 1* ehemaliger Lufthansamitarbeiter
« 1*|lufthansanahes Institut

« 1* Unabhangiger




Mangel: Beispiele

« Das Gutachten V3 ,Kooperation von
Flughafen® ist nicht von den Mediatoren,
sondern von der Deutschen Lufthansa in

Auftrag gegeben worden.

Mangel: Beispiele

e Die Studie ,Ausbau Schienenverkehr ... ,
wurde nicht von den Mediatoren, sondern
von der Fraport (damals FAG) in Auftrag

gegeben.




Mangel: Beispiele

Kontrollgutachter zu V4:

Stufe 1
» Preiselastizitat der Nachfrage wurde nicht bertcksichtigt.

» Je nach Elastizitatswert gabe es wesentlich mehr
Entlastungspotential fur Frankfurt als im Gutachten dargestellt.

Stufe 2

» Der Hauptgutachter tUberarbeitet daraufhin sein Gutachten und kann
den Effekt nachweisen.

Stufe 3

« Diese Einlassung wird im Ergebnisbericht der Mediatoren abgetan,
weil die Preiselastizitdten nichts Bestimmbares seien. Deshalb
konne man derartige Thesen nicht einbeziehen.

* mk-metrics, Heidelberg, bietet exakt berechnete Elastizitaten an,
wurde aber zu diesem Punkt nicht ausreichend gehort.

Mangel: Beispiele

Zu externen okonomischen Effekten:

,ZAngesichts der geringen verflugbaren
Literatur beschloss der Arbeitskreis
Okonomie, auf die Bearbeitung dieses
Themas zu verzichten.”




Mangel: Beispiele

Mythos

« O 19 Ergebnispapier: ,Der Flughafen hat keine
negativen Auswirkungen auf die Grundstiickswerte.”

* Quelle: nicht vorgelegte Studie von Speer & Partner.

Wahrheit

» Studie Escher & Partner fur Darmstadt, Sept. 2000;
deutlich unterschiedliche Preisentwicklungen der
flughafennahen und der flughafenfernen Stadtteile

» Studie des Rhein-Main-Instituts: bis 20%
Wertminderung.

Zusammenhang
Larm - Preisabschlag

Zusammenhang Larm - Wertminderung
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Wirtschaftsgutachten

« W1/W2: Prof. Hujer u.a., Input-Output-Analyse

e W3: RWI, Essen, Empirische Erhebung,
Aufgabe: Darlegung der Vergangenheit

o W4: Prof. Baum u.a., Eigene Methode
Aufgabe: Prognose

11

Gutachten W3 (RWI, Essen)

» Ergebnis:
«Ein Einfluss einer Flughafeninfrastruktur auf den
Arbeitsmarkt ist statistisch nicht nachweisbar.”

e Grund:

Flughafen schaffen netto keine Arbeitsplatze;
sie verdrangen nur andere Arbeitsplatze vorwiegend aus
dem produzierendem Gewerbe.

12




Mediatoren

Heinrich Beder;
30 Jahre

Lufthansamitarbeiter.

W1/ W2 W3

W4

13

* Flughafenkosten .
* Transferkosten in London .
* Essenin London .
e Theater in London .

« Wohnen in London
* Einkaufen in London

Wochenendaufenthalt in
Frankfurt

Essen in Frankfurt
Kino in Frankfurt
Einkaufen in Frankfurt
Wohnen in Frankfurt

Nettomultiplikator Rhein-Main- Nettomultiplikator Rhein-Main-

Gebiet: negativ

Gebiet: positiv

14
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Regionales Wirtschaftsniveau

G 19.2 FlughafengrofRe und Wirtschaftskraft
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Problem: veraltete Daten
deshalb: Uberarbeitetes Gutachten G 19.2 neu

.In der jingeren Vergangenheit (1995-2004) verliefen
gesamtwirtschaftliche und regionalwirtschaftliche Entwicklung
gleichgerichtet.”

»iIm Vergleich zur Entwicklung der Jahre davor (1980-1995) néhert
sich die regionale Wirtschaftsdynamik der deutschen
Wirtschaftsdynamik an.”

,Dies ist vor allem auf eine — im Vergleich zur Gesamtwirtschaft —
uberdurchschnittlich sinkende Beschéaftigung im Produzierenden
Gewerbe und der damit einhergehenden tberdurchschnittlich
steigenden Arbeitslosigkeit zurtickzufihren.*

Quelle: G 19.2 neu, S.122
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Die 1999 aufgestellte Funktion kann
seitdem nicht mehr festgestellt werden!

Der Flughafen schafft keine Arbeitsplatze

a (NWI) b (LVI)
1980-1998 0,99 0,20| Alte Ist-Funktion
1995-2003 1,13 -0,01f Neue Ist-Funktion
2005-2020 0,93 017| Neue _behauptete
Quelle: G 19.2 alt und G 19.2 neu / Funktion

RWI = a*NWI + b*LVI 72.000 Arbeitsplatze
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Zuwachs der Zahl der Erwerbstatigen in % p.a.

1992 — 2002
alle westdeutschen Regionen
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Studie Rhein-Main-Institut, 2008

* Alle Kreise Deutschlands

» Entfernung zu Flughafen exakt gemessen (verschiedene
Entfernungsmalie)

» Flughéafen: internationale, regionale
» Wachstumsraten der Kreise gemessen am BIP

 Zwei Phasen: 1996 bhis 2003, 2003 bis 2006
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Internationaler Flughafen Nord

Abbildung 11: Ergebnis der Hypothese 1 im Untersuchungsgebiet Nord (n=137)

Abweichung der durchschnittlichen Wachstumsraten in Verbindung mit der

Entfernung zum nédchsten internationalem Flughafen im

Untersuchungsgebiet Nord
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Internationaler Flughafen Sud

Abbildung 12: Ergebnis der Hypothese 1 im Untersuchungsgebiet Siid (n=164)

Abweichung der durchschnittlichen Wachstumsraten in Verbindung mit der

Entfernung zum néchsten internationalem Flughafen im

Untersuchungsgebiet Siid
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Regionaler Flughafen Nord 1996-03

Abbildung 14: Ergebnis der Hypothese 2 im Untersuchungsgebiet Nord 1996-2003 (n=134)

Abweichung in

Prozentpunkten

Abweichung der durchschnittlichen Wachstumsraten in Verbindung mit der
Entfernung zum ndchstem regionalen Flughafen im Untersuchungsgebiet

Nord (1996-2003)
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Abbildung 15: Ergebnis der Hypothese 2 im Untersuchungsgebiet Nord 2004-2006 (n=134)
Abweichung der durchschnittlichen Wachstumsraten in Verbindung mit der
Entfernung zum néachstem regionalen Flughafen im Untersuchungsgebiet
Nord (2004-2006)
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Regionaler Flughafen Stud, 1996-03

Abbildung 16 : Ergebnis der Hypothese 2 im Untersuchungsgebiet Siid 1996-2003 (n=162)

Abweichung der durchschnittlichen Wachstumsraten in Verbindung mit der
Entfernung zum néchsten regionalen Flughafen im Untersuchungsgebiet

Sid (1996-2003)

5,0
*
c
Eg
O X
cc
= 3
g2
5 © .
g 300
o O
<a

y = 0,0048x - 0,6498

Entfernung in Minuten

25

Regionaler Flughafen Nord, 2004-06

Abbildung 17 : Ergebnis der Hypothese 2 im Untersuchungsgebiet Siid 2004-2006 (n=162)

Abweichung der durchschnittlichen Wachstumsraten in Verbindung mit der
Entfernung zum nachten regionalen Flughafen im Untersuchungsgebiet

Sud (2004-2006)
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Zusammenfassung

 Gutachten W3, RWI, Essen, 1999:

— Kein Einfluss von Flughafen auf Arbeitsmarkt der Region
(ausgewahlte internationale Zentren)

 Gutachten G 19.2 neu, Kdln, 2005:

— Kein Einfluss des Flughafens Frankfurt auf regionale
Entwicklung im Rhein-Main-Gebiet

» Studie RMI, Darmstadt, 2008:

— Kein Einfluss von Flughafen auf wirtschaftliche Entwicklung von
Regionen (alle Regionen Deutschlands)
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rhein-main-institut

Wissenschaft, Kultur, Wirtschaft
fiir eine lebenswerte Region

Vielen Dank
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