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Aufgabe

Ziel der folgenden Qualitatssicherung ist es, Starken und Schwa-
chen der von der Flughafen Minchen GmbH vorgelegten Studie
»~Auswirkungen des Vorhabens 3. Start- und Landebahn auf Wirt-
schaft und Siedlung im Flughafenumland® unter gesonderter Be-
ricksichtigung der Luftverkehrsprognose von Intraplan zu Uber-
prifen.



Teil I:

Zusammenfassung wichtiger Ergebnisse

Praambel

Flughafen sind ambivalente Unternehmen. Einerseits sind sie aus
dem Blickwinkel von Arbeit und Einkommen aus betrachtet viel
»-nhormalere” Unternehmen, als es oft behauptet wird. Andererseits
sind sie aus dem Blickwinkel ihrer weiteren Wirkungen, den soge-
nannten externen Effekten, aus betrachtet tatséchlich etwas Be-
sonderes.

Zuerst zu Arbeit und Einkommen: Wachsenden Flughéafen wird die
Rolle eines Jobmotors zugesprochen. Dies ist aber nicht richtig.
Wenn Flughafen wachsen, dann hat dies zwei Quellen: zum einen
wachsen Flughafen auf Kosten anderer Verkehrstrager. Sie kanni-
balisieren die Bahn oder andere Flughafen. Dies schafft weder zu-
satzliche Arbeitsplatze noch Einkommen. Zum anderen wachsen
Flughafen, wenn Burger ihr Geld umdisponieren und mehr davon
fir Reisen ausgeben. Umdisponieren heil3t: sparen bei anderen
Ausgaben. Der Flughafen wachst auf Kosten der Branchen, bei
denen gespart wurde. Auch das schafft weder zuséatzliche Arbeits-
platze noch Einkommen. Flughafen sind keine Jobmotoren. Die
Jobs an Flughafen und in der Flughafenumgebung sind das Ergeb-
nis von Verlagerungsprozessen.

Auf der anderen Seite stehen die weiteren Wirkungen des Flugha-
fens, die externen Effekte. Hier sind zwei wichtig: zum einen stei-
gern verbesserte Reisemdglichkeiten die Effizienz vieler Leistun-
gen der Wirtschaft und tragen zum allgemeinen Wirtschaftswachs-
tum bei. Dieser Effekt wurde empirisch gemessen. Er ist allerdings
sehr klein; nur ein Bruchteil des Wachstums einer Region lasst
sich auf verbesserte Reisemdglichkeiten zuritckfihren. Und es ist
nicht sicher, ob diese nicht auch durch anders gestaltete Ver-
kehrsstrome ermdglicht werden kénnen. Zum anderen sind mit
Flughafen Emissionen an Larm und Schadstoffen verbunden, die
einen Teil der Gesellschaft stark belasten und die durch den nicht
betroffenen Teil der Gesellschaft bisher nicht entschadigt werden.
Die Betroffenen werden von der Gesellschaft alleine gelassen. So-
lidaritat fehlt.

Alles in allem wird die positive Wirkung von Flughafen auf die Ge-
sellschaft Uberschatzt. Flughafen sind nicht die Jobmotoren. Und
ein Flughafen an einem falschen Standort l6st Uber die Emissionen
und die geringe Solidaritat in der Gesellschaft viel Leid bei Be-
troffenen aus.



Im Einzelnen

e Raumliche Inzidenzanalyse. Die Gutachter verwenden
nach eigenen Angaben die Methode der Raumlichen Inzi-
denzanalyse. Diese Methode wird zwar selten benutzt,
kann aber trotzdem geeignet sein, die hier vorliegenden
Fragen zu klaren. Sie stellt ein Gerust dar, mit dessen Hil-
fe verhindert wird, wichtige Aspekte zu Ubersehen. Die
Methode wird im Gutachten aber nur unvollkommen an-
gewendet. Sie wird nicht einmal erlautert, sondern nur
dem Namen nach genannt. Dadurch kann ein Leser des
Gutachtens nicht erkennen, welche Teile fehlen. Ein Ver-
gleich mit der Literatur offenbart, dass wichtige Teilschrit-
te nicht angewendet wurden. Damit liegen unvollstandige
Ergebnisse vor. Der Nutzen, den die Region aus dem
Flughafen ziehen kann, wird Uberzeichnet.

¢ Input-Output-Analyse. Als Teil der R&umlichen Inzi-
denzanalyse fuhren die Gutachter eine Input-Output-
Analyse durch. Dabei werden die Kaufkraftstréme nur G-
ckenhaft berucksichtigt. Nur 1 von 4 der relevanten Kauf-
kraftstrome wird quantitativ behandelt. Ein Kaufkraft-
strom wird gar nicht erwédhnt. Bei zweien wird die quanti-
tative Behandlung ausgelassen mit dem Argument: ,Die
Hohe dieser negativ zu bewertenden Effekte lasst sich
nicht schatzen.* Dies widerspricht anderen Gutachten, in
denen die H6he geschéatzt wurde. Sie lasst sich auf Basis
von Fluggastbefragungen recht einfach schatzen. Es
drangt sich der Verdacht auf, dass die Effekte deshalb
nicht quantitativ geschatzt wurden, weil sie negativ sind.
Dies lasst sich aus der Luftverkehrsprognose von Intra-
plan ableiten. Im Ergebnis werden die Arbeitsplatzwir-
kungen Uberzeichnet.

e Methodische Grenzen. Methodische Kritik an der Input-
Output-Methode wird diskutiert, aber mit dem Argument
verworfen, dass diese Kritik deshalb hier nicht zutreffe,
weil eine Raumliche Inzidenzanalyse angefertigt worden
sei. Diese wird dann aber, wie oben erwéhnt, nur teilwei-
se ausgefuhrt und besteht in den ausgefuhrten Teilen vor
allem in einer Input-Output-Rechnung. Dabei werden die
in der Literatur erwahnten Fehler (wie z.B. die unvoll-
stdndige Behandlung aller Kaufkraftstrome) nicht ausge-
merzt, so dass sowohl die Raumliche Inzidenzanalyse als
auch die Input-Output-Rechnung unvollstandig sind.

Es gibt mittlerweile ein Gutachten des Flughafens Unique-
Zurich, das im quantitativen Teil eine ahnliche Methodik
wie das hier vorliegende verwendet, sich aber sehr kri-
tisch damit auseinandersetzt und zu dem Schluss kommt:
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,Die Ergebnisse kdnnen keine direkte Antwort auf die
Frage geben, welche Effekte ohne Luftverkehr nicht statt-
finden wirden.* Unter den Verantwortlichen dieses Gut-
achtens befinden sich neben dem Flughafen Unique-
Zurich auch das Schweizer Bundesamt fur Zivilluftfahrt
und das Amt fur Verkehr Kanton Zurich. In dem Gutach-
ten wird aufgezeigt, dass die Variante der Input-Output-
Rechnung, die in Gutachten, die von Flughafen bestellt
werden, Ublicherweise verwendet wird, gar nicht in der
Lage ist, die Arbeitspldtze und das Einkommen in einer
Region richtig zu berechnen. Das ist zwar in der wissen-
schaftlichen Literatur schon lange Konsens; aber nun fin-
det es sich erstmals in einem Gutachten, fur das auch ein
Flughafen verantwortlich zeichnet. Im Kern geht es da-
rum, dass die mit dem Ausbau gebundenen Kapazitaten
ohne Flughafen nicht unbeschaftigt waren. Die Gutachter
des Flughafens Unique-Zurich sprechen vom Bruttoeffekt
(Flughafen alleine betrachtet) und dem Nettoeffekt (Be-
ricksichtigung alternativer Einsatze). Nur der Nettoeffekt
ist der volkswirtschaftliche Gewinn aus einer Flughafen-
erweiterung. Wie grof3 ist der Nettoeffekt eines Flugha-
fenausbaus?

Es gibt empirische Untersuchungen, die zeigen, dass der
Nettoeffekt im Mittel Null betragt. Flughafen tragen im
Mittel nicht zur Verbesserung der Arbeitsmarktsituation
im jeweiligen Wirtschaftsraum, dem sie angehéren, bei.
Ihre Wirkung besteht in einer Verlagerung von Arbeit und
Einkommen hin zu luftfahrtaffinen Aktivitadten. Diese Ver-
lagerung schlagt sich in der engsten Umgebung des Flug-
hafens in relativem Wachstum nieder, in anderen Teilen
des Wirtschaftsraums dagegen in gegenteiligen Entwick-
lungen. Netto ergibt sich kein Vorteil.

Neuer Standard. Das Gutachten zum Flughafen Unique-
Zurich hat einen neuen Standard bei Gutachten zu Flug-
hafenerweiterungen gesetzt. Die dort angestellten Uber-
legungen kdnnen in Zukunft in keinem Flughafenprojekt
mehr fehlen, ohne sich dem Vorwurf der fehlerhaften
Vorgehensweise auszusetzen.

Kannibalisierungseffekte. Woher stammt das geplante
Wachstum des Flughafens Munchen? Das Gutachten zeigt
auf Basis der Verkehrsprognose von Intraplan, dass ein
Grol3teil des Wachstums aus anderen Regionen Bayerns
und Deutschlands stammt. Es wird Nachfrage von ande-
ren Verkehrstrdgern abgezogen (andere Flughafen,
Bahn). In der Privatwirtschaft spricht man von einer
~Kannibalisierung“, wenn ein neues Produkt Nachfrage
von anderen Produkten ablenkt. Im Rahmen einer sol-
chen Verlagerung von anderen Verkehrstragern werden
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netto keine neuen Arbeitsplatze geschaffen. Vielmehr ge-
hen mit dem Verkehrsriuckgang anderer Verkehrstrager
an anderer Stelle Arbeitsplatze verloren. Aus Sicht des
Raumes Minchen kann es vielleicht vorteilhaft sein, Ver-
kehrstrager anderer Bayerischer Regionen oder auch an-
derer Bundeslédnder zu kannibalisieren. Aber insgesamt
entsteht dadurch kein Nettovorteil fur Deutschland. Es ist
aus meiner Sicht dringend erforderlich, dass ein deutsch-
landweites Gesamtkonzept erstellt wird, und dass ent-
schieden wird, wo die Flugleistungen, welche eine Gesell-
schaft bendtigt, erbracht werden sollen. Kannibalisierung
schafft auf jeden Fall keine neuen Arbeitsplatze.

Systematische Fehlprognosen. Die Luftverkehrsprognose
von Intraplan hat sich als zu hoch erwiesen. Dies war
auch bei der Ausbauplanung Flughafen-Frankfurt der
Fall. Diese anhaltenden Fehlprognosen sind konsistent
mit der These, dass Intraplan bei bestimmten grof3en
Projekten systematisch im Sinne der Auftraggeber zu
hoch schatzt. Da Intraplan keinen Einblick in die Vorge-
hensweise der Prognoseerstellung gewahrt, ist die Ge-
sellschaft im Unklaren Uber das Ausmald systematischer
Fehler. Ich halte die Verwendung solcher Gutachten bei
Projekten, die fur die Gesellschaft hohe Relevanz haben,
far sehr problematisch.

Freihandige Interpretationen. Im zweiten Kapitel werden
Zahlen und Karten Uber die regionale Wirtschaftsent-
wicklung préasentiert. Diese Daten sollen die Rolle des
Flughafens als Motor der regionalen Entwicklung bele-
gen. Die Gutachter wenden keine formalen quantifizie-
renden Methoden an. Vielmehr findet eine Art «Sicht-
test» der Daten mit freihandiger Interpretation statt. Al-
lerdings ist aus den Tabellen und Karten die kausale Wir-
kung des Flughafens gar nicht erkennbar. Dies notigt die
Gutachter zu Satzen wie «Ein Einfluss des Flughafens ...
lasst sich nicht sofort erkennen.» oder «Andere Land-
kreise in der Metropolregion wachsen offenbar schnel-
ler.» Solche Bemerkungen sind mehr als richtig und ge-
ben den Tenor der gesamten Daten wieder. In der Zu-
sammenfassung wird auf solche Befunde dann aber nicht
mehr eingegangen und es heil3t plotzlich: «Der Flughafen
hat als Impulsgeber gewirkt». Eine solche Aussage ist
nicht gerechtfertigt. Insgesamt liegt eine wenig Uberzeu-
gende Vorgehensweise vor, und das Kapitel misste mit
Uberzeugenden Methoden wiederholt erstellt werden. Die
Daten deuten aber an, was dabei herauskommt: Die Re-
gion Munchen wachst autonom. Der Flughafen ist nicht
der Jobmotor.



e Kommunale Investitionen. Eine interessante Aussage findet sich im
Abschnitt Gber die notwendigen Investitionen bei Kommunen. Hin-
tergrund ist, dass bei dem enormen prognostizierten Flughafen-
wachstum und dem daraus errechneten Wachstum der indirekten
und induzierten Arbeitsplatze bei bereits ausgeschépften Arbeits-
markten Zuwanderung einsetzt, welche die Kommunen zu einer
Erweiterung ihrer Leistungen zwingt. Diese Leistungserweiterung
wird nun aber ganz plétzlich kleingeredet. Woértlich heif3t es: ,,Ge-
messen am kinftigen Zusatzbedarf, der auch bei einem Bevoélke-
rungswachstum von 4,4% im Prognosenullfall anfallt und der
gleichmaRigen Entwicklung im Raum kann der Zusatzbedarf im
Planungsfall fur die einzelne Gemeinde als marginal bezeich-
net werden.” Hier ist deutlich zu erkennen, wie im Gutachten, das
was nutzt, gro3 herausgestellt wird und das was schadet, klein
geredet wird.



Teil I1: Die Analyse

Aufbau des Gutachtens

Das in der Aufgabenstellung genannte Gutachten ist von der Ernst
Basler und Partner AG sowie der Bulwien Gesa AG (im Folgenden
»,Gutachten* bzw. ,Basler, Bulwien“ bzw. bei Zitaten ,,BB*) erstellt
worden. Es besteht aus 91 Seiten Text, einem Methodenanhang
und einem Datenanhang.' Dartiber hinaus gibt es eine aktualisier-
te Erganzung.

Der Textteil ist folgendermalien gegliedert:

e Auf eine Einleitung folgt eine kurze Ubersicht der verwen-
deten Methoden.

e Dann folgt ein Kapitel 2, das sich mit dem Flughafen Mun-
chen als Impulsgeber in der Vergangenheit befasst.

e Kapitel 3 thematisiert den Flughafen Minchen als Impuls-
geber in der Gegenwart.

e Kapitel 4 ist dem Thema des Flughafens Munchen als Im-
pulsgeber in der Zukunft gewidmet. In diesem Kapitel fin-
den sich Ergebnisse verschiedener empirischer Untersu-
chungen insbes. der Input-Output-Rechnung und der Be-
rechnung katalytischer Effekte.

e Kapitel 5 ist eine kurze Zusammenfassung.

Als Aufgabe des Gutachtens von Basler, Bulwien wird definiert
(BB, S.17):

,Dieses Gutachten klart die Auswirkungen des Vorhabens ei-
ner dritten Start- und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung
im Flughafenumland und in der Metropolregion Minchen.*

Gesamteindruck

Das Gutachten hat in einer ersten groben Gesamtbetrachtung
Elemente, die beeindrucken. Jenseits der bei Flughafengutachten
Ublichen Beschrankung der Betrachtung von Arbeitsplatzwirkun-
gen auf Basis von Input-Output-Analysen, schneidet das Gutach-
ten viele weitere Themen an. Hier ist die Erwdhnung der weltwei-
ten ,Erreichbarkeit* der Region Minchen mit Hilfe des Flughafens
zu nennen oder auch die Aufzahlung von Wachstumsraten ver-
schiedener Kreise und Stadte im GroRraum Minchen.

1 Die Seitenzahlen in dieser Analyse beziehen sich, soweit das Gutachten von Basler, Bulwien betroffen ist, auf
dessen PDF-Version. Die Seitenzahl ist die Zahl im Seitenzahlfeld des Acrobat Reader. Diese Zahl entspricht
zumeist der um «2» erhdhten Seitenzahl des gedruckten Gutachtens.



Dann findet sich eine ,Weiterrechnung“ von Arbeitsplatz- und
Wertschopfungseffekten des Flughafenausbaus zur Entwicklung
von Bevoélkerung, der Wohn- und Gewerbebauten inklusive Woh-
nungsgrofRen und Investitionen von Kommunen in Infrastruktur
und Sozialleistungen.

Nimmt man das mit dem vorliegenden Gutachten eng verbundene
Prognosegutachten von Intraplan hinzu, in welchem aus dem
Flughafenausbau Flugziele, Streckenplane und Flugzeugtypen ab-
geleitet werden, dann liegen hier zwei Gutachten vor, welche auf
vernetzte Art und Weise eine Vielzahl von Themen anschneiden.

Kritisch zu hinterfragen ist,

e ob die erwahnten Themen in der Tiefe und mit der Metho-
dik angeschnitten wurden, die ausreicht, glaubhafte Er-
gebnisse zu gewahrleisten,

e 0b die Methodik dem Stand der Wissenschaft oder wenig-
stens dem Stand des ,,Ublichen* entspricht,

e ob alle fur die eigentliche Fragestellung relevanten The-
men behandelt wurden und

e ob die berechneten Effekte verzerrungsfrei ermittelt wur-
den, oder ob es systematische Verzerrungen gibt.

Im Folgenden werden diese Fragen beleuchtet.

Zielstellung und Themen des Gutachtens

Die Zielstellung des Gutachtens umfasst ein weites Feld. Es sollen
die «Auswirkungen des Vorhabens auf Wirtschaft und Siedlung»
geklart werden. Diese umfassende Betrachtungsweise findet sich
sowohl in der Uberschrift des Gutachtens, als auch in der im Gut-
achten formulierten expliziten Zielsetzung. Dort heil3t es woértlich:
«Dieses Gutachten klart die Auswirkungen des Vorhabens einer
dritten Start- und Landebahn auf Wirtschaft und Siedlung im
Flughafenumland und in der Metropolregion Minchenx.

Es ist also ein wesentliches Merkmal des Gutachtens, ein breites
Spektrum an Fragestellungen abzuarbeiten. Der Titel des Gutach-
tens genau wie die im Gutachten formulierte Zielstellung weisen
mit einer breiten Abgrenzung auf eine umfassende Behandlung
des Themas hin.

Tatsachlich wird das Thema aber im Gutachten nur selektiv be-
handelt. Und im Lichte dieser selektiven Behandlung fragt sich,
was die Gutachter mit den Auswirkungen auf ,Siedlung“ und
~Wirtschaft* genau meinen? Wie weiter unten ausgefuihrt werden
wird, fehlen eine ganze Reihe von Untersuchungen, die man bei
der gewahlten Fragestellung erwarten wirde. Das Problem liegt

9



darin, dass die Begriffe ,Siedlung” und ,Wirtschaft® sehr breite,
umgangssprachliche Begriffe sind. Sie umfassen ein riesiges
Spektrum an Problemstellungen, das im Gutachten in keiner Wei-
se abgedeckt wird. Andererseits erfolgt aber auch keine Klarstel-
lung, was das Gutachten konkret abdecken will oder soll.

In einem Gutachten zum Ausbau eines Schweizer Flughafens (Pe-
ter u.a., 2009) werden z.B. Uber die in diesem (Minchner) Gut-
achten behandelten Effekte ,wirtschaftliche Wirkungen im weite-
ren Sinne“ behandelt. Es wird zwischen den wirtschaftlichen Brut-
towirkungen des Flughafens und seinen wirtschaftlichen Nettowir-
kungen unterschieden. All diese Betrachtungen fehlen hier. Wa-
rum? Sind sie nicht durch die Begriffe ,,Wirtschaft“ und ,,Siedlung*
in der Fragestellung impliziert? Oder wird in dem Schweizer Gut-
achten eine falsche Methodik verwendet?

Die Antwort lautet: nein, in dem Schweizer Gutachten wird keine
falsche Methodik verwendet, vielmehr werden die wirtschaftlichen
Wirkungen volistdndiger erfasst als hier.

Es ist bei Gutachten, die im Auftrag von Flughéafen erstellt werden,
haufig so, dass eine umfassende Behandlung von Fragestellungen
angedeutet wird, die dann aber gar nicht erfolgt.?

Das heil3t aber, dass eine Licke klafft zwischen

e den Fragen, welche die Gesellschaft, Behérden und Ge-
richte an Ausbauvorhaben stellen, und den

e ceher geringen tatsdchlichen Analysespektren, welche in
Flughafengutachten abgeliefert werden.

Welche Themen werden ausgespart? Ausgespart werden die fol-
genden Themenkreise:

o Vollstandige Arbeitsplatzwirkungen.

¢ Vollstandige Inzidenzanalyse mit Zahlungs-, Guter- und
Nutzeninzidenz.

e Vollstandige Erfassung aller relevanten Kaufkraftstréme.

e Berucksichtigung von Alternativen der Ressourcenver-
wendung.

e Okonomische Auswirkungen auf Wirtschaft und Siedlung
durch Fluglarmbelastung und Fluglarmbelastigung.

e Siedlungen und soziale Entwicklungen. Veranderungen
der Sozialstruktur in den Siedlungen.

e Sonstige externe Kosten des Flughafenwachstums auf die
Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung

2 In friheren Fallen haben sich Gutachter auf das Argument zuriickgezogen, dass die Anwendung einer be-
stimmten Methodik im Vordergrund gestanden habe und sie nur das hatten liefern miussen, was sich aus der
Anwendung dieser Methodik ergebe. Ob damit die von der Gesellschaft gestellten Fragen beantwortet werden,
lag auRerhalb des Fokus der Gutachter.
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Quelle fur siedlungsrelevante Themen im Zusammenhang mit Flughafen:
http://www.forum-flughafen-region.de/service/archive-mediation-rdf/das-
mediationsverfahren-flughafen-frankurt/ und http://www.forum-flughafen-
region.de/service/archiv-des-mediationsverfahrens-flughafen-frankfurt/gutachten-
des-mediationsverfahrens-flughafen-frankfurt/

Es ist nicht gesagt, dass alle diese Themen in dem Gutachten be-
handelt werden sollten oder mussten. Aber die Uberschrift des
Gutachtens und die von den Verfassern selbst formulierte Aufga-
benstellung erwecken den Eindruck einer volilstandigen Behand-
lung der wirtschafts- und siedlungsrelevanten Fragen, was nicht
erfolgte.

Dadurch sind die Auswirkungen auf die Wirtschaft und die Sied-
lungsentwicklung unvollstandig.

Da praktisch alle positiv wirkenden Effekte behandelt sind, aber
viele negativ wirkende Effekte ausgelassen wurden, kann man
grob abschétzen, dass die Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzzahlen
zu hoch angesetzt sind.

Zusammenfassend kann gesagt werden:

Uberschrift und Aufgabenstellung koénnten zu einer Irrefiihrung
der Offentlichkeit beitragen. Es wird eine breite Behandlung des
Themas angedeutet, die nicht erfolgt. Es ist auffallig, dass eine
Konzentration auf solche siedlungsrelevanten Themen stattfindet,
die vorteilhaft wirkende Effekte beinhalten. Praktisch alle negati-
ven Effekte werden aul3en vor gelassen.

Abgrenzung der Untersuchungsregion

Die Gutachter unterscheiden zwischen dem Untersuchungsgebiet
und der Metropolregion. Das Untersuchungsgebiet ist ein Gebiet
mehrerer Kreise im Umkreis des Flughafens, das im Sudwesten
durch die Stadt Miunchen erganzt wird. Der sog. Minchener
Speckgurtel, in welchem sich dynamische und fur die Region wich-
tige Unternehmen befinden, wird nicht in das Untersuchungsge-
biet einbezogen. Dabei hat sich gerade in diesem Speckgurtel in
der Vergangenheit Wachstum gezeigt (vgl. Thierstein, 2009).

Die Unternehmen und Anwohner dieser Zone benutzen den Flug-
hafen nicht weniger als die Anwohner des Untersuchungsgebietes.

Die Karte auf Seite 21 des Gutachtens zeigt, wie willkirlich das
abgegrenzte Untersuchungsgebiet die Region Miunchen auseinan-
derreil3t.

Im Verlauf des Gutachtens wird immer wieder zwischen dem
GroRraum Munchen (d.h. der ,Metropolregion®“) und dem relativ
engen Untersuchungsgebiet hin und her gewechselt. Ursachen des

11



Flughafenwachstums liegen haufig in der Metropolregion. Wirkun-
gen werden aber oft nur fur die enge Untersuchungsregion be-
rechnet. Aber auch dies wird nicht stringent durchgehalten. Z.B.
betreffen katalytische Effekte die Metropolregion.

S.21 wird der Ausgangspunkt der Untersuchung beleuchtet. Es
hei3t: ,,Ausgangspunkt stellt die Nachfrage nach Flugverbindun-
gen von/nach der Metropolregion* Minchen dar (BB, S.21). Hier
ist also die Metropolregion die relevante Groélie.

Die Erwerbstatigkeit wird fur das Untersuchungsgebiet untersucht.
Jetzt geht es darum, welche Wertschdpfungs- und Arbeitsplatzef-
fekte in der Untersuchungsregion aus den Aktivitdten des Flugha-
fens resultieren.

In dem Abschnitt Gber die durch den Flughafen verursachte Inno-
vationskraft und Innovationsfahigkeit wird die Metropolregion
Munchen angesprochen und nicht das Untersuchungsgebiet.

Die Siedlungsentwicklung wird fur das Untersuchungsgebiet mit
Zahlen beleuchtet. Aber immer wieder wird auch die Metropolre-
gion genannt (z.B. Abschnitt 4.2.4, S. 79), so dass sich die Tatsa-
che verwischt, dass die eigentlichen Untersuchungen nur das Un-
tersuchungsgebiet betreffen.

Man erkennt, wie die Autoren immer wieder zwischen den regio-
nalen Abgrenzungen hin- und herspringen.

Dies ist ein Problem aufgrund der verwendeten Methodik, die auf
Zahlungsstromen basiert. Denn es wird die Kaufkraft aus der Ge-
samtregion genommen, auf ein kleines Gebiet konzentriert und
deren Auswirkungen betrachtet. Welche negativen Effekte der
Entzug der Kaufkraft in den anderen Gebieten hat, entzieht sich
dadurch einer Beleuchtung.

Soweit Kaufkraft wie bei Umsteigern von Auswértigen stammt,
kann dies toleriert werden. Wenn aber der Luftverkehr wachst von
Reisenden, die aus dem GrofRraum Minchen stammen, muss be-
ricksichtigt werden, woher die Kaufkraft stammt, die fur Flugrei-
sen ausgegeben wird und welche negativen Effekte ihre Verlage-
rung zum Flughafen an den Ursprungsorten auslost.

Es gibt weitere regionale Effekte, die nicht bericksichtigt sind:

Das Gutachten von Intraplan zeigt, dass ein wachsender Flugha-
fen MuUnchen sein Einzugsgebiet vergrofRert und auch auflerhalb
der Metropolregion in den daran angrenzenden Gebieten Bayerns
Passagiere anzieht. In diesen z.T. strukturschwacheren Gebieten
wird Kaufkraft abgezogen und in den GroRraum Munchen gelenkt.
Andere Flughafen werden kannibalisiert mit entsprechenden nega-
tiven wirtschaftlichen Folgen.
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Zusammenfassung

Alles in allem kann gesagt werden, dass die fehlende Konstanz
der Betrachtungsebene in dem Gutachten von Basler, Bulwien es
verhindert, dass die beleuchteten Effekte korrekt behandelt wer-
den. Dies gilt insbesondere fur die Arbeitsplatzwirkungen. Denn
soweit Einwohner der Metropolregion Minchen an einem wach-
senden Flughafen arbeiten und dafiir Arbeitsplatze bei anderen
Betrieben in der Metropolregion aufgeben, entstehen netto keine
neuen Arbeitsplatze im Gro3raum.

Es gibt empirische Belege dafir, dass Flughafen netto keinen Ein-
fluss auf die Arbeitsmarkte von GrolirAumen besitzen (RWI, 1999;
ThieRen, 2007; Salow, 2009).

Deshalb ist eine Studie, die aus einem 6konomisch zusammen-
hangenden GrofRRraum einen Teil herausgreift, unvollstdndig — die
Arbeitsplatzwirkungen werden Uberzeichnet.

Unvollstandig behandelte Effekte: Katalytische Effekte

Ziel des Gutachtens ist es, wie in dessen Zielstellung formuliert,
die Auswirkungen einer dritten Start- und Landebahn auf Siedlung
und Wirtschaft zu klaren. Dazu werden verschiedene KenngroRen
berechnet, welche ,Auswirkungen“ auf Siedlung und Wirtschaft
wiederspiegeln.

Betrachtet werden zum einen Kaufkrafteffekte als direkte, indirek-
te und induzierte Effekte. Diese werden als Effekte der Angebots-
erbringung bezeichnet (BB, S. 25).

Daneben werden weitere Effekte behandelt, die als Effekte der
Angebotsnutzung oder als katalytische Effekte bezeichnet werden.
Katalytische Effekte entstehen laut Gutachten durch die Nutzung
des Angebots des Flughafens.

Bei den katalytischen Effekten werden passagierseitige und unter-
nehmensseitige katalytische Effekte unterschieden.

Passagierseitige sind (bzw. seien) solche, die dadurch entstehen,
dass durch das gute Angebot Passagiere in die Metropolregion
Munchen kommen und Geld ausgeben (BB, S.24).

Unternehmensseitige katalytische Effekte ergeben sich dadurch,
dass wegen eines verbesserten Luftverkehrsangebotes Unterneh-
men Reisezeitersparnisse und sonstige produktivitidtsverbessernde
Vorteile haben, und es dadurch zu Wachstum kommt (BB, S.25).
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Bei beiden Arten der katalytischen Effekte gibt es im Gutachten
Probleme. Betrachten wir zunachst die unternehmensseitigen ka-
talytischen Effekte.

Unternehmensseitige katalytische Effekte

Die unternehmensseitigen Effekte werden nur grob angerissen.
Ilhre Auswirkungen werden anhand von Beispielen verdeutlicht.
Die Beispiele wirken plausibel und sollen hier nicht kritisiert wer-
den. Die bescheidenen GréfRenordnungen zeigen aber, dass diese
Effekte insgesamt gesehen keine grole Bedeutung haben.

Dass es eine positive Wirkung des Luftverkehrs auf die Innovati-
onskraft der Unternehmen einer Region gebe, ist als generelle
These verbreitet und akzeptabel. Allerdings gibt es fur diese The-
se wenig konkrete Belege. Insbesondere deutet die Empirie an,
dass es keine enge Beziehung zwischen der Entwicklung von Un-
ternehmen und der Entfernung der Unternehmen von Flughafen
gibt. Die regelmé&Rig aktualisierten Stadterankings des IW Koéln
(Institut der Deutschen Wirtschaft) belegen die geringe Korrelati-
on der Entwicklung von Ballungsraumen mit der Flughafennéhe
und FlughafengroRe. Etwas andere Ergebnisse hat die BAK Basel
Economics AG, die aus der Luftverkehrsqualitdt gewisse Wachs-
tumsbeitrage empirisch ableiten konnte (BAK Basel, 2005). In
Deutschland gibt es aber auch Beispiele sehr innovativer Regionen
weit ab von gro3en Flughafen.

Zusammenfassend ist zu sagen:

Die unternehmensseitigen katalytischen Effekte werden nur sehr
grob umrissen und anhand von Beispielen verdeutlicht. Diese zei-
gen die geringe GroRRenordnung dieser Effekte. Der Wert der un-
ternehmensseitigen katalytischen Effekte liegt vermutlich deutlich
unter dem Wert der negativen externen Effekte, welche ein Aus-
bau des Flughafens auslost.

Passagierseitige katalytische Effekte

Als passagierseitige katalytische Effekte werden die Effekte be-
zeichnet, welche die Zahlungsstrome (Ausgaben) hervorrufen,
welche durch Zusatzreisen von Passagieren ausgelost werden.
Diese Zahlungsstrome sind mit dem Ticketkauf oder den Ausga-
ben der Reisenden am Flughafen nicht vollstdndig erfasst. Denn
die Reisenden geben auf den Reisen auch anderweitig Geld aus,
dessen Wirkungen zu verfolgen sind.

Die Einbeziehung dieser passagierseitigen katalytischen Effekte ist

Standard und absolut notwendig, um Zielstellungen, wie sie sich
das Gutachten selbst setzt, zu erreichen.
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Im Gutachten wird gesagt, die passagierseitigen katalytischen Ef-
fekte kdnnten auch negativ sein (BB, S.25f). Damit ist gemeint,
dass Menschen aus der Metropolregion wegen des guten Luftver-
kehrsangebotes in fremde Gegenden fliegen und dort Geld ausge-
ben kénnten, das sie bei weniger gutem Luftverkehrsangebot und
Verzicht auf eine Flugreise in der Region Minchen ausgegeben
hatten.

Eine Quantifizierung der Effekte wird nicht vorgenommen. In Ab-
schnitt 4.3 (behandelt werden dort: Erreichbarkeitsverdnderung,
Reduktionswert des Reiseaufwandes, Umsatzsteigerung durch zu-
satzliche Exporte, Standortwahlverhalten) heil3t es nur:

,Die Hohe dieser negativ zu bewertenden Effekte lasst sich
nicht schatzen“ (BB, S.89).

Diese fehlende Quantifizierung der Effekte ist kritisch zu beleuch-
ten:

Der Hinweis auf die negativen Effekte ist sehr interessant, denn er
zeigt, dass den Gutachtern die Bedeutung dieses Typs von Zah-
lungsstromen bekannt ist.

Mehr Flugreisen kdnnen zu einem Kaufkraftentzug in der Heimat-
region und dadurch zu einem wirtschaftlichen Niedergang fuhren.

Andererseits geben ,,hereinkommende” Passagiere Geld in der Re-
gion aus und starken damit die Kaufkraft.

Notwendig ware es, die Nettokaufkrafteffekte aus Inbound- und
Outbound-Luftverkehr zu berechnen, was im Gutachten unter-
bleibt.

Es muss mittlerweile als Standard angesehen werden, Kaufkraft-
strome von Inbound- und Outbound-Reisenden zu bericksichti-
gen. Wenn dies hier unterbleibt, liegt eine groRe Licke im Gutach-
ten vor.

Warum die Gutachter diese Kaufkrafteffekte nicht berucksichtigt
haben, kdnnen naturgemaf nur sie selbst wissen. Aber ein Blick in
die Verkehrsprognose von Intraplan deutet an, woran es gelegen
haben kdnnte. Intraplan zeigt namlich, dass von den Passagieren
am Flughafen Minchen

¢ 2/3 outbound sind und nur
¢ 1/3 inbound (Intraplan, 2007, Abb. A5-3).

Das bedeutet, dass das Einzugsgebiet des Flughafens Minchen

durch erhebliche Kaufkraftabflisse bedingt durch den Luftverkehr
belastet wird. Bei einem Ausbau des Flughafens wird weitere
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Kaufkraft abflieBen mit den entsprechenden Folgen fur die Ar-
beitsmarkte des GrofRraums.

Zusammenfassend zeigt sich:

Es ist ein deutliches Bemuhen der Gutachter festzustellen, die ne-
gativ wirkenden Effekte des Luftverkehrs auf die Kaufkraftstrome
der Region nicht zu behandeln. Die Effekte werden an zwei Stellen
kurz angesprochen. Eine Quantifizierung wird nicht vorgenom-
men. Angesichts der Zielstellung des Gutachtens, die Auswirkun-
gen des Ausbaus ,auf Wirtschaft und Siedlung* zu klaren, ist die
einseitige Quantifizierung nur bestimmter, ausgewahlter Kauf-
kraftstrome und die Weglassung anderer ein methodischer Fehler,
der zu einer verzerrten Darstellung der Wirkungen des Flughafens
kommt.

Mit welchen Wirkungen ist zu rechnen?

Empirische Untersuchungen zeigen, dass die Arbeitsméarkte von
Ballungsraumen (hier also der Metropolregion Minchen) durch die
Flughafen nicht positiv beeinflusst werden. Nimmt man die Stu-
dien von BAK Basel zur Qualitat des Luftverkehrs (Erreichbarkeit),
dann zeigen sich ganz geringe positive Effekte fur ausgewahlite
Flughafenregionen. Dies kontrastiert stark mit Gutachten, wie
dem hier vorliegenden, die jeweils enorme positive Wachs-
tumsimpulse behaupten. Man sieht an dieser Stelle ganz deutlich,
wie es zu solch Ubertriebenen Wachstumsaussagen kommt: die
negativen Seiten werden einfach ausgespart, indem bestimmte
Kaufkraftstrome und andere Effekte weggelassen werden.

Methodik: Stand der Wissenschaft und Stand der Praxis

Bei Gutachten, die von Flughafen in Auftrag gegeben werden, ist
es im Prinzip nicht statthaft, den ,Stand der Wissenschaft* in Be-
zug auf verwendete Methodik zu fordern. Denn es handelt sich um
rein privat vergebene Begutachtungen, an die keine anderen An-
forderungen gestellt werden durfen als diejenigen, die sich aus
den Winschen der Auftraggeber ergeben.

Haufig werden diese Gutachten aber an Behtérden weitergebeben,
um ihnen Informationen fir notwendige Analysen zukommen zu
lassen, oder sie finden in Gerichtsverfahren als parteiische Mei-
nung Verwendung. Dabei ist es dann schon eher merkwurdig, was
sich Behérden und Gerichte an unvollstdndigen und verzerrenden
Analysen gefallen lassen (mussen).

Wissenschaftlich fundierte Kritik an vielen von Flughafen in Auf-
trag gegebenen Gutachten liegt schon langer vor (z.B. RMI, 2007;
Boon, Wit, 2005). Behoérden und Gerichte haben aber bisher nur
in begrenztem Umfang die Bericksichtigung der von der wissen-
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schaftlichen Kritik angesprochenen Aspekte von den Flughafen
verlangt.

Auf diese Weise perpetuieren sich kritisierbare Vorgehensweisen,
weil die Gutachter das Verhalten von Behérden und Gerichten
analysieren und antizipieren und entsprechend gestaltete Gutach-
ten einreichen, mit denen sie auf einen Erfolg ihrer Gesuche hof-
fen kdénnen.

Mittlerweile gibt es aber auch Gutachten, welche einen hdheren
Stand der Methodik erreichen. Darunter sind auch Gutachten, an
denen Flughéafen als Ersteller bzw. Verantwortliche mitgewirkt ha-
ben.

Hier beziehe ich mich insbesondere auf ein aktuelles Gutachten
zur Erweiterung des Flughafens Unique-Zirich, das vom Flughafen
Unique-Zirich mitverantwortet wird (Peter u.a., 2009). Aulier
dem Flughafen haben noch das Schweizer Bundesamt fur Zivilluft-
fahrt und das Amt fur Verkehr Kanton Zurich mitgewirkt.

Diesem Umstand der direkten Beteiligung o6ffentlicher Behérden
ist es vielleicht zu verdanken, dass hier praktisch erstmals die ne-
gativen Effekte des Luftverkehrswachstums (nicht im 6kologi-
schen, sondern ausschlielich 6konomischen Sinne) deutlich be-
schrieben wurden.

Damit wurde ein neuer Standard gesetzt, hinter dem Flughafen-
gutachten schlechterdings jetzt nicht mehr zuruckbleiben kénnen,
ohne sich dem Vorwurf der groben Fehlerhaftigkeit auszusetzen.

Die folgende Abbildung zeigt die Kopie des Inhaltsverzeichnisses.
Gut zu erkennen ist (siehe Abschnitte 2.1.1. und 2.1.2.), wie die
Autoren zwischen Brutto- und Nettowirkungen von Flughafen un-
terscheiden. Sie behandeln ausfiihrlich das Thema geringer Netto-
effekte eines Flughafenausbaus.
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Die Gutachter fur den Flughafen Zirich fuhren zunachst — vollig
analog zum Vorgehen der Gutachter im Ausbaufall Minchen — ei-
ne Input-Output-Analyse durch und quantifizieren die direkten,

indirekten, induzierten sowie die katalytischen Effekte.
In dieser Hinsicht sind beide Gutachten fast identisch.

Dann stellen die Schweizer Gutachter fest:

“Bei der Interpretation der dargestellten Ergebnisse ist zu
beachten, dass die ausgewiesenen vier Effekte der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung des Flughafens mit unterschiedlichen
Kausalitaten verbunden sind. Die Ergebnisse kdnnen keine
direkte Antwort auf die Frage geben, welche Effekte vollstan-
dig vom Luftverkehr abhangig sind und ohne Luftverkehr

nicht stattfinden wirden* (Peter u.a., S.45).
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Der zentrale Zusammenhang lautet:

Die Ergebnisse [der Input-Output-Rechnung sowie der
katalytischen Effekte] koénnen keine direkte Antwort
auf die Frage geben, welche Effekte ohne Luftverkehr
nicht stattfinden wiurden.

D.h. die Gutachter zum Flughafen Zirich stellen fest, dass man
mit Hilfe der Input-Output-Analyse Uberhaupt nicht den Nettonut-
zen einer Region aus einem Flughafenausbau berechnen kann. Es
werden eine Reihe von Griunden ausfihrlich verdeutlicht, die hier
kurz vorgestellt werden sollen:

,Die Bruttowirkungen der verschiedenen Varianten zeigen die Un-
terschiede in der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens
bzw. das realisierbare Potenzial. Wenn es aber um die Frage geht,
welche zusatzliche Wertschdépfung und Beschaftigung durch eine be-
stimmte Variante in der Schweiz realisiert wird, sind die mdglichen
Alternativen (sog. Opportunitdten der Ressourcen Arbeit und Kapi-
tal) zu bericksichtigen. Diese hangen von der Auslastung der
Schweizer Volkswirtschaft als Ganzes ab: In einer unterbeschaftig-
ten Wirtschaft, in der die Produktionsfaktoren nicht ausgelastet
sind, fuhrt ein Wachstum am Flughafen je nach Variante zu Wert-
schopfungssteigerungen, die mithelfen, die Wirtschaft besser auszu-
lasten, In einer vollbeschaftigten Wirtschaft hingegen, wo alle Pro-
duktionsfaktoren ausgelastet sind, kann ein Wachstum am Flugha-
fen auch zu Verdrangungseffekten (z.B. von gut ausgebildeten Ar-
beitskraften) fuhren. Die vom Flughafen absorbierten Arbeitskréfte
kénnen anderswo nicht eingesetzt werden. Deshalb ist bei der In-
terpretation der im Folgenden kommunizierten Bruttoeffekte immer
auch zu bericksichtigen, dass je nach Wirtschaftslage nur ein Teil
der Effekte netto tatsachlich die Wirtschaftskraft der Schweiz stei-
gert” (Peter u.a., S. 11f.).

Man kann hier hinzufligen: Selbst in einer unterbeschaftigten
Wirtschaft wird ein Flughafenwachstum nicht zwingend zu einem
Arbeitsplatzewachstum fuhren, weil das Flughafenwachstum nicht
autonom begrindet ist. Dazu musste es durch Geldschdépfung o-
der — nicht mit Steuern finanzierten — Subventionen verursacht
sein.

Vielmehr schafft der Ausbau von Flugh&fen nur eine Infrastruktur,
welche erst durch Kaufkraftflisse, die hin zum Luftverkehr verla-
gert werden, zum Leben erweckt werden muss. Die verlagerte
Kaufkraft fuhrt aber dort, wo sie eingespart wurde, zu negativen
wirtschaftlichen Effekten. Der Nettoeffekt ist, das zeigen empiri-
sche Untersuchungen (RWI, 1999; Salow, 2009) gleich Null.
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Anhand von zwei Beispielen sie das Problem verdeutlicht:

Beispiel I:

Angenommen, es wird Uber eine allgemeine Umlage im GroRraum Minchen
Geld von allen Bewohnern eingesammelt, um dieses Geld dann in einem be-
stimmten Ort ,X“ (z.B. Erding/Freising) des GroRRraums in den dort ansassi-
gen Geschaften auszugeben. Die Folge: Selbstverstandlich wird man einen
enormen Umsatzzuwachs der Geschéafte im Ort ,X“ feststellen. Der Ort X
wird aufblihen. Die Geschafte werden expandieren. Aber im GroRraum ins-
gesamt wird man kein Wachstum feststellen, weil den Geschéften des GroRR-
raums genau die Kaufkraft fehlt, welche in den Ort ,, X“ transferiert wurde.

Wachstum des Luftverkehrs ist nun nichts anderes, weil die Reisenden Kauf-
kraft von anderen Verwendungen abziehen. Ein Teil dieser Kaufkraft kon-
zentriert sich am Flughafen und l6st dort, genau wie im Beispiel im Ort , X
Wirkungen aus, die letztlich nur Teile der Gesamtwirkungen sind.

Beispiel 11

Eroffnet an einer StraBenecke, an der es bisher keine Kneipe gegeben hat,
eine solche und erfahrt Zuspruch, dann ist, wenn man nur diese Strallenecke
betrachtet, wirtschaftliches Wachstum und eine Verbesserung des Arbeits-
marktes sehr leicht erkennbar. Wahilt man einen etwas breiteren Blick und
bezieht die nachste Ecke mit ein, dann erkennt man u.U., dass dort eine
Kneipe an Zuspruch verliert, weil sich die Nachfrage zur neuen Kneipe verla-
gert hat. Der Nettoeffekt an Wachstum und Arbeitsmarktverbesserung kann
Null betragen.

Die Beispiele zeigen, wie notwendig es ist, sowohl die Kaufkraft-
strome vollstandig zu erfassen, als auch Regionen korrekt abzu-
grenzen.

Im Ergebnis zeigt sich:

Immer dann, wenn man Kaufkraftstrome und Regionen falsch ab-
grenzt, sind die Ergebnisse unvollstandig, und man kann aus ge-
messenen oder geschatzten Wachstumsraten nicht auf die wahre
Vorteilhaftigkeit eines Projektes schlieRen.

Das Gutachten fur den Flughafen Unique-Zirich zeigt deutlich auf,
welche GroRen relevant sind und wie die Zusammenhénge be-
schaffen sind, um die ,wahren“ Wirkungen eines Flughafenaus-
baus in einer Region zu erfassen.

Relativ zu dem, was das Zuricher Flughafengutachten an Effekten
anspricht, sind Gutachten deutscher Flughafen und insbesondere
das hier vorliegende Gutachten des Flughafens Munchen liucken-
haft und unvolistandig.

Die tatsachliche Vorteilhaftigkeit des Flughafenausbaus fir die
Region wird im Gutachten zum Flughafen Miinchen Uberschatzt.
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Kapitel 2:
Der Flughafen als Impulsgeber fir die Metropoloregion

Dieses Kapitel befasst sich mit der Metropolregion. Die Zielstel-
lung im Rahmen des Gutachtens wird nicht ganz klar, denn kon-
krete Schlusse lassen sich aus den vielen Daten nicht ziehen.

Haufig wird das Wachstum des Miunchener Raumes mit dem Flug-
hafen in Verbindung gebracht. Insgesamt geben aber die Wirt-
schaftsdaten der verschiedenen Teilregionen des Gro3raums Min-
chen keinen Hinweis auf hohe Korrelationen mit dem Flughafen.
Die Gutachter stellen auch keine Berechnungen an.

Es ist sogar so, dass der Anteil der Bruttowertschépfung der Un-
tersuchungsregion an der Bruttowertschopfung der gesamten Re-
gion (,Metropolregion“) rucklaufig war (BB, S. 40). Die Autoren
des Gutachtens formulieren dazu

»2Andere Landkreise in der Metropolregion wachsen offenbar
schneller* (BB, S. 40).

Dies belegt den Eindruck der prasentierten Daten, dass eine Kau-
salitat zwischen regionalem Wachstum und Flughafen als Motor
nicht hergestellt werden kann. Damit bestatigen sich empirische
Befunde aus anderen Regionen.

Ich méchte im Folgenden kurz zeigen, wie die Autoren mit diesem
— aus Sicht des Flughafens — negativen Befund umgehen, um
dann doch noch eine Rolle des Flughafens in die Daten hineinzuin-
terpretieren.

Die Autoren schreiben weiter:

»,Dies [d.h. das schnelle Wachstum anderer Kreise in der Metropol-
region] kann als Hinweis verstanden werden, dass die gesamte Met-
ropolregion Uber gute Voraussetzungen fur ein Wirtschaftswachstum
verfugt® (BB, S.40), um dann schnell hinzuzufiigen: ,,.Zu diesen gu-
ten Voraussetzungen tragt der Flughafen wesentlich bei* (BB, S.40).

Ich schreibe dies hier so ausfuihrlich, weil man sieht, wie vorge-
gangen wird: die objektiven empirischen Befunde belegen zwar
die Rolle des Flughafens als Motor der Entwicklung nicht. Aber es
wird schnell ein qualitatives Argument, eine Behauptung, einge-
fagt. Einen empirischen Beweis gibt es nicht. Dabei ist es ja gera-
de Aufgabe des Kapitels, die regionale Entwicklung in Zahlen zu
beleuchten. Wirde man sich auf die Ebene qualitativer Argumente
begeben, misste man viele weiter hinzufigen. Eine Methode,
Zahlen vorzustellen und dann, wenn diese nicht gewunschte Er-
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gebnisse zeigen, dies mit einzelnen, qualitativen Argumenten im
Sinne der Intention zu erklaren, gibt es nicht.

Im weiteren Verlauf des Kapitels werden verschiedene Zahlen
okonomischer Aktivitdten (Arbeitslosigkeit, Beschaftigte etc.) pra-
sentiert. Allerdings fehlt der Vergleich mit dem restlichen Gebiet
der Metropolregion. Auf diese Weise lassen sich die Angaben nicht
relativieren. Ein Beweis flur irgendetwas kann nicht erbracht wer-
den.

Satze wie

»Ein Einfluss des Flughafens auf die Bevolkerungsentwicklung in den
Jahren nach 1992 lasst sich nicht sofort erkennen.” (BB, S.46)

geben den Eindruck gut wieder, den der Leser aus dem Studium
der Zahlen und Abbildungen gewinnt.

Die Graphik zur Bevolkerungsentwicklung seit 1980 in der Unter-
suchungsregion, in Minchen, in der Metropolregion und in
Oberbayern zeigt Uberhaupt keinen Zusammenhang mit dem
Flughafen.

Sehr kritisch sind die Karten 4 und 5 zu sehen. Hier wird willkir-
lich in eine Datenreihe, die 1980 beginnt, eine Trennung im Jahr
1992 eingefuhrt und nur aggregierte Werte vorher und nachher
gezeigt. Unterschiede werden dann auf den Flughafen zurickge-
fahrt, der 1992 eroffnet wurde.

Dies ist unzuldssig, denn Abb. 10 zeigt, dass schon 1988 eine
Veranderung eintrat, die auler dem Untersuchungsgebiet auch
die Metropolregion erfasst. In der Stadt Minchen geht es, was die
Bevdlkerungsentwicklung betrifft, bis 1992 aufwarts und genau
mit diesem Jahr abwarts (BB, S. 47 — 49).

Wéahrend also die Daten, d.h. die empirischen Befunde, keinerlei
Anzeichen daflir geben, dass der Flughafen (aulier in der aller-
engsten Umgebung) als Motor gewirkt hat, schreiben die Autoren
des Gutachtens in der Zusammenfassung (BB, Abschnitt 2.3,
S.52):

.Der Flughafen hat als Impulsgeber in dieser Metropolregion ge-
wirkt* (BB, S. 52).

Hier wird eine Kausalitat behauptet, die gar nicht untersucht und
auch nicht bewiesen wurde. Solche Aussagen sind nicht haltbar.
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Zusammenfassend kann gesagt werden:

Im Kapitel 2 werden eine Reihe von Daten prasentiert, die keine
stichhaltigen Anzeichen erkennen lassen, dass der Flughafen in
der Untersuchungsregion und in der Metropolregion als Motor der
Entwicklung gewirkt hat. Nur fur die engste Region unmittelbar
um den Flughafen kénnen Effekte belegt werden.

Obwohl also keinerlei Beweise vorliegen, schreiben die Autoren in
der Zusammenfassung, der Flughafen habe als Impulsgeber in der
Metropolregion gewirkt.

Ich personlich empfinde diesen Dissens zwischen den Aussagen in
der Zusammenfassung und den Daten und Aussagen in der ei-
gentlichen Untersuchung als sehr stérend, weil man den Eindruck
hat, die Darlegung zielt auf Leser, die sich aus Zeitmangel nur die
Zusammenfassung durchlesen. Diese stollen dann nur auf Satze,
in denen der Flughafen als Impulsgeber der Metropolregion ge-
nannt wird.

Die im Gutachten prasentierten Daten deuten darauf hin, dass der
Flughafen auf3er im unmittelbaren Umfeld weder als Jobmotor der
Untersuchungsregion noch als derjenige der Metropolregion Mun-
chen bezeichnet werden darf.

Die Fakten erwecken eher den Eindruck, als ob die Region Mun-

chen eine starke Region ist, deren Entwicklung nicht kausal vom
Flughafen abhangt.
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Die Arbeitsplatzermittiung

Die zentrale Methode zur Abschatzung von Arbeitsplatzwirkungen
ist die Input-Output-Rechnung.

Die Gutachter fuhren vor der Anwendung dieser Methode eine kri-
tische Wirdigung durch. Die Input-Output-Rechnung findet in
praktisch allen Gutachten Verwendung, in denen Flughafen versu-
chen, Arbeitsplatzwirkungen nachzuweisen. Auch die Gutachter
haben dies vor. Sie haben aber wahrgenommen, dass die Metho-
de kritisiert wird. Dies liegt nicht so sehr an der Methode als sol-
cher, als vielmehr in der Art und Weise, wie sie in von Flugh&fen
beauftragten Gutachten angewendet wird. Die Input-Output-
Methode hat fundierte wissenschaftliche Wurzeln. Aber in Gutach-
ten, die von Flughéfen beauftragt werden, wird regelmafig von
einer korrekten Handhabung abgewichen. Dies ist vielfach unter-
sucht und zurecht negativ-kritisch kommentiert worden (Boon,
Wit, 2005; Hahn, Hoppe, 2005; Hauff, Horbach, 2000; RMI,
2007).

Die Gutachter setzen sich mit dieser Kritik auseinander, bestati-
gen diese Kritik und kommen zu dem Schluss, dass wegen dieser
Kritik eine klassische Input-Output-Analyse nicht durchzufuhren
sei. Vielmehr sei eine ,Raumliche Inzidenzanalyse“ zu bevorzu-
gen.

Eine Uberpriifung des Gutachtens zeigt aber, dass eine Raumliche
Inzidenzanalyse nicht durchgefihrt wird. Stattdessen verwenden
die Gutachter genau die von ihnen selbst kritisierte klassische In-
put-Output-Analyse. Und diese Input-Output-Analyse wird so ru-
dimentéar ausgefuhrt, dass sie sogar hinter der Methodik anderer
Flughafengutachten zurickbleibt, indem sie nur ein Minimum der
relevanten Kaufkrafteffekte bertcksichtigt.

Das Gutachten ist deshalb einseitig unvollstandig.

Im Folgenden wird zunachst gepruft, was eine Raumliche Inzi-
denzanalyse genau ist und ob die Gutachter einen solche durchge-
fahrt haben.

Raumliche Inzidenzanalyse

Die Gutachter stellen es als Vorteil ihres Gutachtens heraus, nicht
die Ublichen Input-Output-Rechnung, sondern eine Raumliche In-

zidenzanalyse durchgefiihrt zu haben. Wortlich heil3t es, nachdem
Kritik an der Input-Output-Rechnung dargelegt wurde:
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»,Die methodische Kritik beachtet jedoch kaum, dass anstelle einer
Input-Output-Analyse im urspringlichen Sinne eine Raumliche In-
zidenzanalyse durchgefiuihrt wurde* (Basler, Bulwien, S.25).

Diesen Satz kann man so verstehen, dass die Kritik an der ,,Input-
Output-Analyse im urspringlichen Sinne“ berechtigt ist und des-
halb Anpassungen vorgenommen werden mussen. Als solche ver-
wenden die Gutachter die RAumliche Inzidenzanalyse.

Der Begriff Raumliche Inzidenzanalyse ist nicht sehr verbreitet. Es
kann eine Uberwiegend in der Schweiz lokalisierte Verwendung
festgestellt werden, wo verschiedene Projekte auf ihre rdumlichen
Wirkungen hin betrachtet werden. Dabei beschrénkt man sich
nicht auf die einfache Input-Output-Analyse, sondern hangt weite-
re Uberlegungen an. Vereinfacht betrachtet kann diese Kombina-
tion aus Input-Output-Analyse und weiteren Uberlegungen als
Raumliche Inzidenzanalyse bezeichnet werden.

Aber welche weiteren Uberlegungen gehéren dazu? Hierzu heif3t
es in der Literatur:

»Bei der 'Inzidenzanalyse' oder 'Inzidenzstudie' handelt es sich um
eine Methode zur Erfassung der Verteilungswirkung staatlicher
Budgets oder sonstiger offentlicher MaBhahmen. Diese Methode,
die urspriunglich zur Untersuchung von Wohlstandsgeféallen im Zu-
sammenhang mit Auswirkungen von staatlicher Tatigkeit entwi-
ckelt wurde, wird auch haufig zur Analyse raumlicher Verteilungs-
wirkungen staatlicher Mallhahmen angewendet. Insbesondere eig-
net sie sich zur Untersuchung der raumlichen Wirkung von Infra-
strukturinvestitionen oder des Betriebes von Infrastrukturen. So
fand dieses Analyseinstrument im Rahmen des Nationalen For-
schungsprogramms 'Regionalprobleme’ zu Beginn der achtziger
Jahre in vielen regionalwirtschaftlichen oder wirtschaftsgeographi-
schen Arbeiten Verwendung. Die Inzidenzanalyse lasst sich sowohl
in der Evaluation von Projekten wie auch als Instrument der Er-
folgskontrolle einsetzten.” (A. Thierstein, C. Steiger, 1995, S.10)

Eine Inzidenzanalyse besteht daraus, dass folgende Inzidenzarten
untersucht werden:

e Zahlungsinzidenz (welche monetaren Effekte l6sen die
ausgegebenen und die eingenommenen Mittel aus).

e Guterinzidenz (GrdRRe und Verteilung von Guterstromen;
welche Region nutzt die Guter und welche Region stellt
sie her).

e Nutzeninzidenz (welchen Nutzen verschafft die Infrastruk-
turmaBnahme in welcher (Teil-) Region).?

3 Frey René L. und Brugger Ernst A. Infrastruktur, Spillovers und Regionalpolitik: Methode und praktische An-
wendung der Inzidenzanalyse in der Schweiz Reihe 'Themenhefte' der Programmleitung des NFP ‘Regionalprob-
leme’. Diessenhofen: Ruegger, 1984, S. 40 ff.
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In einer Studie fir das Land Nordrhein-Westfalen heif3t es:

»,Bei der raumlichen Inzidenzanalyse handelt es sich um eine Me-
thode zur Erfassung der Spillovereffekte staatlicher Budgets oder
sonstiger offentlicher MalRnahmen. Spillovereffekte sind eine be-
sondere Art von externen Effekten, die durch staatliche Tatigkeit
entstehen und sich raumlich auswirken. Raumliche Auswirkung
bedeutet, dass sich der (geographische) Kreis der Nutzniel3er nicht
mit jenem der Kostentrager deckt. Regionale Spillover ist somit
der wissenschaftliche Fachausdruck fur Ungleichgewichte zwischen
den Belastungen und den Leistungen der Bevdlkerung fur gewisse
TeilrAume, die durch staatliche MaRnahmen verursacht werden*
(Hibben, Brinkmann, 2006, S. 18).

Grundsatzlich ist zu sagen, dass die Raumliche Inzidenzanalyse
gut geeignet sein koénnte, Effekte von Flughafenerweiterungen zu
beleuchten. Die Methode stellt ein gedankliches Gerlst dar, das
hilft, keine relevanten Effekte groRer Projekte zu Ubersehen. Mit
den drei Kategorien ,,.Zahlungsstréme®, ,Guterstrome” und ,Nut-
zenstrome*“ ist auch eine umfassende Beleuchtung sichergestelit.

Der Nachteil der Methode ist, dass sie bisher nicht formalisiert
vorliegt. Deshalb besteht die Gefahr, dass Gutachter zwar den
Begriff der Ra&umlichen Inzidenzanalyse verwenden, aber in keiner
Weise eine dieser Methode gerecht werdende Analyse durchfuh-
ren.

Dies ist bei dem vorliegenden Gutachten von Basler / Bulwien ge-
schehen. Es wurde keine Zahlungs-, Guter- und Nutzeninzi-
denzanalyse im Sinne der Raumlichen Inzidenzanalyse durchge-
fOhrt.

Die Autoren beschranken sich auf ausgewéhlte Analyseschritte.
Eine vollstandige Inzidenzanalyse liegt nicht vor.

Diese nur teilweise Durchfihrung wird von den Gutachtern im-
merhin am Beginn des Gutachtens angekiindigt. Dort heil3t es:

»,Die Abb. 1 zeigt den normativen Ansatz, welcher der vorliegen-
den Inzidenzanalyse unterlegt ist* (BB, S.21).

Dieser Satz kann so gedeutet werden, dass die Autoren hier eine

bestimmte, von der vollstandigen Inzidenzanalyse abweichende
Analysevariante verwenden.
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Wie diese abweichende Variante aussieht, zeigt Abb. 1 des Gut-
achtens (BB, S.22). Dort ist zu sehen, dass nur zwei Analyse-
schritte ausgewahlt wurden:

e eine klassische Input-Output-Analyse und
e eine Analyse katalytischer Effekte auf Basis des Kriteri-
ums Erreichbarkeit.

Diese beiden Analyseschritte als ,,Raumliche Inzidenzanalyse* zu
bezeichnen, um damit der Kritik an der Input-Output-Analyse zu
begegnen, ist bemerkenswert.

In diesem Fall haben die Gutachter also eine ,,normative* Variante
neu geschopft, die letztlich in der klassischen Vorgehensweise fast
aller Flughafengutachter besteht, n&mlich eine Input-Output-
Analyse einseitig ausgewahlter Kaufkraftstrome mit einer Beleuch-
tung ausgewahlter katalytischer Effekte.

Damit haben die Gutachter die Wirkungen des Flughafenausbaus
mit eine ganz selektiv wirkenden Methode beleuchtet.

Zusammenfassend kann gesagt werden:

Es ist unverstandlich, warum die Gutachter den Begriff des wenig
bekannten Konzept der Raumlichen Inzidenzanalyse einfuhren,
um dann aber doch eine Kklassische Input-Output-Rechnung
durchzufuhren, wie sie in allen von Flugh&fen in Auftrag gegebe-
nen Gutachten vorkommt.

Die Raumliche Inzidenzanalyse besteht aus den drei Komponenten
einer Zahlungs-, Guter- und Nutzeninzidenz. Davon ist in dem
Gutachten nur ein Bruchteil zu finden.

Wenn man sich schon die Mihe macht, eine neue Methode einzu-
fihren, dann wuirde es sich anbieten, die bekannte und auch von
der OECD propagierte Kosten-Nutzen-Analyse als Methode zu
wahlen (Hanusch, Horst, 2011). Bei dieser allseits bekannten, ak-
zeptierten Methode kann viel besser kontrolliert werden, ob alle
notwendigen Analyseschritte erfolgt sind. Die Gutachter haben im
Kern nicht viel mehr als die von ihnen selbst kritisierte klassische
Input-Output-Analyse durchgefuhrt. Und es drangt sich der Ver-
dacht auf, dass der Begriff der Raumlichen Inzidenzanalyse nur
eingefuhrt wurde, um von diesem Sachverhalt abzulenken.
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Kapitel 3: Wirtschaft und Siedlung heute

Dieses Kapitel enthalt nach einer kurzen Einfihrung die Angaben
und Uberlegungen, die fiir eine Input-Output-Analyse erforderlich
sind.

Auf Details braucht hier nicht eingegangen zu werden. Die be-
rechneten Multiplikatoren liegen in der GroéRenordnung anderer
Gutachten.

Die Vorgehensweise stimmt mit der Vorgehensweise in vergleich-
baren Gutachten im Auftrag von Flughafen Uberein.

Deshalb kann hier auf die Kritik aus der Literatur verwiesen wer-
den.

Hervorgehoben werden soll nur folgender Aspekt:

Ansatzpunkt der gewéhlten Vorgehensweise sind die mit dem
Flughafen in Verbindung stehenden Zahlungsstréme. Fir eine kor-
rekte Abbildung der Wirkungen des Flughafenausbaus ist es uner-
lasslich, dass alle relevanten Zahlungsstrome erfasst werden. Es
ist sicherlich nicht immer moglich, Zahlungsstréme exakt zu
schéatzen. Deshalb ist es auch zulassig, ungenaue Prognosen mit
einem groRen Schwankungsbereich der prognostizierten Werte zu
erstellen, wenn man den Unsicherheitsbereich quantifiziert.

Aber es ist unabdingbar, alle Zahlungsstrome der Art nach zu er-
fassen und ihre Wirkungen mit unverzerrten Methoden zu schéat-
zen.

Fehlerhaft ist es, wenn man sich aus den Zahlungsstromen einen
oder einige heraussucht, nur diese betrachtet und andere aul3er
Acht lasst. Dann verfélscht man die Wirkungen des Flughafens.

Betrachtet man unter diesem Aspekt das Gutachten, dann stellt
man fest, dass von vier relevanten Zahlungsstromarten nur einer
bericksichtigt wird. Drei werden nicht behandelt.

Es fehlen:

o Kaufkraftwirkungen der Outbound-Passagiere

¢ Kaufkraftwirkungen der Inbound-Passagiere

o Kaufkraftwirkungen der Herkunft der Gelder fur Flugleis-
tungen (Direkte Effekte)

Ad 1: Mit den Kaufkraftwirkungen der Outbound-Passagiere wird
der Effekt bezeichnet, der darin besteht, dass Munchener ins Aus-
land fliegen und dort Teile ihres Einkommens ausgeben. Dieses
Einkommen wird damit der Verwendung im Raum Minchen entzo-
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gen. Dies ist fur die Region nachteilig und l6st Schrumpfungsten-
denzen aus.

Ad 2: Dies ist der parallele Effekt durch Auswartige, die im Raum
Munchen Gelder verausgaben. In Deutschland ist zumeist der Ef-
fekt 1 groRer als der Effekt 2. Am Flughafen Minchen ist es ge-
nauso. Es sind 2/3 der Passagiere outbund und 1/3 inbound.

Ad 3: Die klassische Input-Output-Analyse startet bei den Ausga-
ben, die von den am Flughafen anséssigen Unternehmen getatigt
werden. Woher diese Ausgaben stammen, wird nicht untersucht.
Irgendeiner Verwendung missen sie entzogen werden, denn aus
einer Geldschopfung stammen sie nicht. Dieser Entzug I6st nega-
tive wirtschaftliche Effekte aus, die mit der Input-Output-Methode
gut verfolgt werden kdonnten. Gutachten im Auftrag von Flughéfen
untersuchen diese Kaufkraftstrome aber regelmafig nicht.

Es gibt empirische Untersuchungen, die zeigen, dass Flughafen im
Saldo aller Effekte weder positiv (noch negativ) auf die Arbeits-
markte der GroRBrdume wirken, in denen sie liegen (RWI, 1999;
ThieRen, 2007; Salow, 2009).

Dies zeigt, dass die Beschrankung auf nur einen Teil der relevan-
ten Kaufkraftstrome ein Fehler ist, weil mit dieser Beschrankung
die Realitat nicht erklart werden kann.

Denn mit der von den Gutachtern vorgenommenen Beschrankung
auf einen bestimmten Teil der relevanten Kaufkraftstrome muss
es immer zu einem Wachstum des Arbeitsvolumens fuhren, wenn
Flughafen wachsen. Und dies muss auch fir alle anderen Flugha-
fen in Deutschland gelten, denn in der Untersuchung (d.h. der
verwendeten Input-Output-Matrix, der Sparquote, den Produktivi-
tatskennziffern etc.) sind keine grundsatzlich anderen Aspekte
enthalten als sie bei allen anderen Flughafen auch vorkommen.

Da es nun seit vielen Jahren Luftverkehr und Luftverkehrswachs-
tum in Deutschland gibt, musste der behauptete positive (und
kausal vom Flughafen ausgehende) Zusammenhang zwischen
Wachstum des néchstgelegenen Flughafens und dem dazugehdri-
gen Wirtschaftsraum statistisch messbar sein.

Empirisch zeigt sich aber ein solcher Zusammenhang nicht! (Thie-
Ben, 2007; Salow, 2009).

Dies kann nur bedeuten: entweder sind die empirischen Untersu-
chungen falsch oder die von den Flughafen in Auftrag gegebenen
Gutachten verwenden eine falsche Methodik, welche die Arbeits-
platzwirkungen der Flughafen tberzeichnet. Letzteres ist der Fall.
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Die Frage der Kausalitat

Zur Frage der Kausalitat, d.h. der Frage, ob Flughafen Jobmotoren
sind, d.h. das Wachstum von Wirtschaftsraumen kausal beeinflus-
sen, kann auf Folgendes hingewiesen werden. Der im Folgenden
zitierte Abschnitt stammt aus einem friuheren Gutachten des Ver-
fassers zum Flughafen Kassel-Calden:

,Bisher haben es die Gutachter, welche die wirtschaftlichen Effekte
von Flughéafen fur die jeweiligen Regionen hervorheben, oft unter-
lassen, die von ihnen gefundenen Korrelationen auf Kausalitat hin
Zu testen. Dies ist umso merkwdurdiger als die Daten in den meisten
Fallen die Anwendung der Ublichen in den Lehrblchern vorgeschla-
genen Kausalitatstests leicht ermdglicht hatten.

In diesem Abschnitt [d.h. im damaligen Gutachten] haben wir Daten
far eine Gruppe von 19 nationalen und internationalen Flughafen
aus einem Gutachten, das von einer hessischen Planfeststellungs-
behérde gepriuft und fiur stichhaltig befunden wurde, mit anerkann-
ten Kausalitatsmaflen Uberprift und das Ergebnis erhalten:

Die Entwicklung von Flughafen determiniert die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Regionen nicht* (ThieRen, 2007).

Dieses Zitat aus einem Gutachten zum Ausbau des Flughafens
Kassel-Calden zeigt zweierlei:

e Es kommt offenbar in von Flugh&afen bestellten Gutachten
haufig vor, Kausalitatstests nicht durchzufiuhren, selbst
wenn die verfugbaren Daten dies gestatten.

e Eine Nachrechnung von Kausalitdten mit den Daten eines
von einer Behdrde anerkannten Gutachtens zeigt, dass
die Flughafenentwicklung das Wachstum von Wirtschafts-
rdumen nicht kausal determiniert.

Zusammenfassend ergibt sich:

Die Kaufkraftstrome werden im Gutachten unvollstandig behan-
delt. Es werden nur vorteilhaft (aus Sicht des Auftraggebers des
Gutachtens) wirkende Effekte behandelt. Kausalitaten werden be-

hauptet, aber nicht nachgewiesen.

Damit sind die Arbeitsplatzwirkungen auf die Untersuchungsregion
und die Metropolregion Uberzeichnet.
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Kapitel 4: Quantifizierung von Effekten

Das vierte Kapitel des Gutachtens dient der Prognose zukinftiger
Arbeitsplatze und Einkommensstrome.

Methodische Grundlage ist eine Input-Output-Rechnung zur Be-
ricksichtigung der Effekte der «Angebotserbringung». Dazu
kommt eine Untersuchung «katalytischer Effekte» (BB, S. 68).

Im Kapitel 4.2. werden Wertschopfungs- und Beschaftigungseffek-
te am Flughafen und im Untersuchungsgebiet quantifiziert (Input-
Output-Analyse). AnschlieBend wird die Untersuchung auf Bevol-
kerungs- und Siedlungsentwicklungseffekte erweitert.

Im Folgenden erlautere ich, welche Aspekte mir bei den verschie-
denen Teilschritten der Untersuchung aufgefallen sind.

Luftverkehrsprognose fur 2020
Eingangsdaten der Untersuchung sind Luftverkehrsprognosen.

Die Luftverkehrsprognose von Intraplan Consult GmbH beruck-
sichtigt besonders (i) Entwicklungen der Internationalisierung der
Absatz- und Beschaffungsmaérkte, (ii) Tendenzen zum Outsour-
cing, (iii) erhdhtes Einkommen der Bevoélkerung. Dies fuhrt bis
2020 zu einem Anstieg des Origindrverkehrs von 50% und des
Umsteigerverkehrs von 250% (BB, S. 67).

Diese Prognose hat sich als Uberhdht herausgestellt. In einem
Uberarbeiteten Gutachten kommt Intraplan zu niedrigeren Prog-
nosewerten.

Generell gilt, dass die Methodik der Luftverkehrsprognosen von
Intraplan intransparent ist. Es gibt ein Grobkonzept, das plausibel
ist. In der Luftverkehrsprognose (Intraplan 2007a) wird dieses
Grobkonzept — auch fur Laien verstandlich — ausfuhrlich dargelegt.
Diese Darstellung, so begriRenswert eine allgemeinverstandliche
Einfuhrung in die Methodik ist, verstellt den Blick dafur, dass bei
der Konkretisierung einer Prognose sehr viele Probleme auftau-
chen, die nicht einfach zu I6sen sind. Durch die Art der L6sung
kann der Prognosewert erheblich verandert werden. Diese Details
werden von Intraplan nun gerade nicht dargestellit.

Intraplan hat sich bisher beharrlich geweigert, Fachleuten Einblick
in das konkrete Vorgehen zu gewahren. Dies wird damit begrin-
det, dass die verwendete Technologie Betriebsgeheimnis sei oder
dass Basisdaten Betriebsgeheimnis der Datenlieferanten seien.
Dies sind berechtigte Grunde. Allerdings ist der Wunsch der Ge-
sellschaft nach Kontrolle gerade so wichtiger Gutachten auch ein
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hohes Gut. Bisher ist der Gesellschaft eine solche Kontrolle nicht
maoglich gewesen.

Es ist aber auch mdglich, dass deshalb keine Einblicke gewéahrt
werden, weil in der Methodik von Intraplan problematische Anpas-
sungen vorgenommen werden mussen, welche ein kritischer Gut-
achter nicht akzeptieren wirde.

Angesichts der Weigerung von Intraplan, die Details offenzulegen,
bleibt fur die Gesellschaft letztlich nur der Weg, die Methodik an-
hand der Prognoseergebnisse zu Uberprifen.

Wie gut sind die Ergebnisse der Prognosen von Intraplan?

Tatsache ist, dass die Prognose im Fall Minchens zu hoch war.
Genau dasselbe Phanomen trat beim Gutachten fur den Ausbau
des Flughafens Frankfurt auf.

Ich zitiere im Folgenden aus einem Bericht zur Erdrterung des
Punktes ,Luftverkehrsprognose“ am 26.9.2005 auf dem Erdrte-
rungstermin im Planfeststellungsverfahren zum Ausbau des Flug-
hafens Frankfurt/Rhein-Main:

»Er [Prof. Dr. Martin Fuhr] wies dabei auf die von Intraplan im
Gutachten G8 prognostizierte Fluggastzahl fur 2005 hin, die bei
Uber 56 Mio. angegeben wurde; tatsachlich aber bei etwa 52 Mio.
liege. Die Fehlerquote liege schon kurz nach Erstellung der Prog-
nose im Jahr 2004 bei einer GrélRenordnung von 6-8%. Wenn man
dies fir das Jahr 2015 fortschreibe, ergebe sich daraus eine grofie
Spannbreite in der Entwicklung.*

Intraplan hat also sowohl bei dem wichtigen Frankfurter Flughafe-
nerweiterungsvorhaben zu hoch geschatzt als auch bei dem jetzt
anstehenden Munchner Flughafenerweiterungsvorhaben.

Dies ist kompatibel mit der Hypothese, dass Intraplan bei wichti-
gen Vorhaben im Sinne der Auftraggeber systematisch zu hoch
schatzt.

Wie sind diese Fehlprognosen zu bewerten?

Die Einstellung mancher Juristen zu Prognosen lasst sich folgen-
dermalRen beschreiben:

»,Der Umstand, dass sich eine Prognose im Nachhinein realiter als
falsch erweist, muss nicht bedeuten, dass diese im Erstellungs-
zeitpunkt fehlerhaft gewesen sei.*

Diesem Lehrsatz entsprechend werden auch (ex post erkennbare)
grob falsche Prognosen anerkannt. Dahinter steht die berechtigte
Erkenntnis, dass angesichts einer komplexen stochastischen Um-
welt Prognosen nicht punktgenau sein kdnnen.
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Allerdings sind Prognosen nicht nur aus Grinden der Stochastik
(ex post) fehlerhaft, sondern sie kdnnen auch (ex ante) systema-
tisch verzerrt erstellt worden sein. Eine systematisch verzerrt er-
stellte Prognose liefert nicht deshalb fehlerhafte Werte, weil die
Umwelt stochastisch ist, sondern weil der Prognostizierende eine
systematisch verzerrende Methodik angewendet hat. Dies aber ist
nicht akzeptabel. Man kann deshalb formulieren:

,Der Umstand, dass sich eine Prognose im Nachhinein reali-
ter als richtig erweist, muss nicht bedeuten, dass diese im
Erstellungszeitpunkt korrekt erstellt gewesen ist. Weder ei-
ne ex post treffende, noch eine ex post nicht treffende
Prognose muss bedeuten, dass die Prognose korrekt erstellt
wurde. Eine korrekt erstellte Prognose setzt die unverzerrte
Anwendung einer anerkannten Methode voraus. (Nur) daran
sind Prognosen zu messen.*

Da nun Intraplan keinen Einblick in das konkrete Vorgehen bietet,
ist es fur die Gesellschaft nicht moglich festzustellen, inwieweit die
Prognosen systematisch verzerrt sind. Dies ist ein bei gesell-
schaftlich wichtigen Vorhaben nicht tolerierbarer Umstand. Auf
solche Prognosen darf eine Gesellschaft ihre Entscheidung pro und
contra eines Projektes nicht stellen.

Zusammenfassend ergibt sich:

Intraplan hat nicht nur im Fall MUnchens eine zu hohe Prognose
des zuklnftigen Luftverkehrs abgegeben, sondern auch im Fall
Frankfurts. Das unterstltzt die Hypothese, dass Intraplan syste-
matische Prognosefehler bei Gro3projekten im Sinne der Auftrag-
geber durchfuhrt.

Zahl der am Flughafen Beschaftigten

Eine Ableitung der Entwicklung der Zahl der Beschaftigten bis
2020 wird im Gutachten von Basler und Bulwien nicht vorgenom-
men. Offenbar stammen die Daten aus der Quelle Intraplan
(2007b, Kapitel 5.4). Intraplan liefert nicht nur die Verkehrsprog-
nose, sondern auch die mit dem Verkehr verbundenen Arbeits-
platze am Flughafen (BB, S.71, 72). Es fehlt praktisch jede Moég-
lichkeit, diese Daten zu verifizieren.

Da die Luftverkehrsprognose zu hoch war und korrigiert werden
musste, sind die Arbeitsplatzeffekte ebenfalls zu korrigieren.

Anregung:

Es ware meine Bitte und Anregung angesichts der Tatsache, dass die Zahl
der direkten Arbeitsplatze bei vielen Flughafenprozessen eine wichtige
Rolle spielt, aber immer nur vom jeweiligen Flughafen und den von ihm
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bestellten Gutachter wirklich ,,gesehen“ werden, beim n&chsten Fall von
einem unabhéngigen Gutachter im Detail nachpriufen zu lassen.

Wertschépfungsprognose Flughafen
Ziel ist eine Wertschdpfungsprognose fir 2020 fur den Flughafen.

Ausgegangen wird von der Luftverkehrsprognose. Dann wird eine
nicht naher beschriebene Methode angewendet und mit ,groben
Schatzungen® (BB, S.68) die Wertschépfung des Flughafens im
Planungsfall und im Prognosenulifall ermittelt. Wie dies konkret
geschieht, wird nicht mitgeteilt. Vermutlich wurde unterstellt, dass
die Wertschopfung sich parallel zur Zahl der Beschaftigten des
Flughafens entwickelt. Es gibt grobe Kennziffern, die zur Anwen-
dung kommen. Wenn diese unverzerrt angewendet werden, ist
dagegen nichts einzuwenden, um ein Ausufern der Untersuchung
zu verhindern.

Woher aber stammt die Zahl der Beschaftigten des Flughafens?
Diese Zahl stammt aus einem Gutachten von Intraplan Consult
Die Wertschopfungsberechnung inkl. der Multiplikatoren stammt
aus Kapitel 3 (BB, S.72).

Input Output Analyse und Raumordnungsprognose

Ziel ist eine Wertschopfungsprognose fur 2020 fur die Untersu-
chungsregion.

D.h. es erfolgt eine Hochrechnung der fur den Flughafen errech-
neten Wertschépfung auf die Region. Dabei wird die Input-Output-
Analyse mit den dabei ermittelten Multiplikatoren verwendet (indi-
rekte, induzierte Effekte). Die Multiplikatoren liegen in einem mit
anderen Studien vergleichbaren Rahmen.

Es sind folgende Aspekte zu bedenken:

Basis der Untersuchung ist die Raumordnungsprognose des Bun-
desamtes flr Bauwesen und Raumordnung (BBR). Diese Prognose
sieht fur die Untersuchungsregion ein Wachstum vor.

Die Prognose des Bundesamtes ist erstellt worden, ohne dass das
Projekt einer 3. Start- und Landebahn eingeflossen ist.

Daraus schlieRen die Gutachter, dass die durch die 3. Start- und
Landebahn verursachten Effekte ,,zum Wirtschafts- und Bevolke-
rungswachstum im Prognosenullfall hinzuaddiert werden* mussten
(BB, S.72).
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D.h., es wird von den Gutachtern zunachst eine Prognose von
Einkommen und Bevdlkerung im Untersuchungsgebiet ohne Flug-
hafenausbau vorgenommen. Dann werden die Effekte des Flugha-
fenausbaus darauf addiert.

Diese Addition der Flughafenausbaueffekte zur Raumordnungs-
prognose ist fehlerhaft aus folgendem Grund:

Die Raumordnungsprognose des BBR basiert nicht auf der Be-
trachtung konkreter Vorhaben. Angesichts der zig-tausenden von
Projekten kdnnte ein Bundesamt so etwas uUberhaupt nicht leisten.
Vielmehr stitzt sich die Prognose des BBR auf historische Trends.
Diese Trends werden aus der Entwicklung eines Stutzzeitraums
abgeleitet. Im Stutzzeitraum, welcher der hier verwendeten
Raumordnungsprognose zugrunde lag, hat sich nun die letzte
Flughafenerweiterung ausgewirkt. Dieser Trend wurde in der
Raumordnungsprognose des BBR fortgeschrieben.

Das bedeutet, dass die von den Gutachtern verwendete Verfah-
rensweise, der Raumordnungsprognose des BBR die vermuteten
Effekte des Flughafenausbaus aufzuaddieren, nicht korrekt ist.
Das BBR hat seiner Prognose nicht den hier verwendeten ,,Progno-
senullfall“ zugrunde gelegt, sondern ist von einer Perpetuierung
der im Stutzzeitraum vorgefallenen Entwicklungen ausgegangen.

Da die Auswirkungen der letzten Flughafenerweiterung in den
Stutzzeitraum fallen (Aussage BBR), kann die jetzt geplante Er-
weiterung nicht hinzuaddiert werden; es kame quasi zu einer
Doppelzahlung.

Zusammenfassend ergibt sich:

Die Prognose des Wertschopfungswachstums im Ausbaufall ist zu
hoch. Damit ist auch die Prognose der Arbeitsplatze zu hoch.

Erwerbstatigenschatzung fur 2020 fur die Region
Ziel ist eine Erwerbstatigenschatzung fur 2020 fur die Region.

Nun wird im nachsten Schritt aus der wirtschaftlichen Entwicklung
der Region (Wertschopfung) die zu erwartende Erwerbstéatigenzahl
der Region geliefert. Diese basiert wesentlich aus einem Vergleich
der Erwerbstatigenentwicklung mit dem Wirtschaftswachstum
vergangener Perioden. Bei einem Wirtschaftswachstum von rund
2,6% entwickelte sich ein Beschéaftigtenwachstum von rund +1%
(BB., S.74). Diese Relation wird auf die oben erwédhnte Wert-
schoépfungsprognose der Region angewandt, so dass sich die Be-
schaftigten im Planungs- und Prognosenullfall ergeben.
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Ob die Relation (1% Erwerbstatigenwachstum bei rund 2,6%
Wirtschaftswachstum) stimmt, kann hier nicht nachgepruft wer-
den, weil im Gutachten keine Quelle angegeben wird. Es heil3t nur
»in der Vergangenheit” (BB, S. 74).

Die Ableitung von Effekten der genannten Art mit Hilfe grober
Kennwerte ist ein zulassiges Verfahren. Andernfalls wéren auf-
wandige Untersuchungen notwendig, die aufgrund der bekannten
Prognoseungenauigkeiten nicht zwingend zu exakteren Ergebnis-
sen gelangen mussen. Allerdings erscheint die angenommene Re-
lation hoch und ware zu Uberprufen.

Regionale Verteilung von Einkommen und Beschaftigung

In Bezug auf die regionale Verteilung wurde angenommen, dass
sich die Einkommen und geografische Herkunft der Beschéaftigten
gegenuber heute nicht andert, sich also die Bevélkerung proporti-
onal entwickelt. Auch diese Annahme ist aus Vereinfachungsgriun-
den akzeptabel.

Allerdings ist anzumerken, dass es in Flughafenndhe und unter
viel beflogenen Flugrouten aufgrund der negativen Emissionen zu
einer Verdnderung der Bevodlkerungsstruktur kommen kann. Ver-
einfachende Schatzverfahren kann man Uberall dort anwenden,
wo keine spezifischen Faktoren vorliegen, die in den Vereinfa-
chungen nicht berucksichtigt sind.

In Bezug auf die Emissionen des Luftverkehrs haben sich in der
Vergangenheit soziale Segregationseffekte in verlarmten Gebieten
gezeigt. Und es ware, wenn schon in einem Gutachten auch die
Siedlungsstruktur und regionale Verteilung von Personen und
Wohnungen behandelt wird, richtiger gewesen, diese Effekte mit-
zubehandeln.

Am Anfang hatten die Autoren des Gutachtens zudem behauptet,
eine ,,Raumliche Inzidenzanalyse“ durchzufihren. Diese beinhaltet
eine ,Nutzeninzidenz“. Dazu gehort die Analyse der raumlichen
Wirkungen der negativen externen Effekte des Flughafens.

Es ist nicht korrekt, die negativen Effekte des Luftverkehrs zu
Lvergessen“, wenn man eigens die ,Raumliche Inzidenzanalyse“
einfuhrt, um die Flughafenwirkungen vollstandig zu erfassen.

Ohne diese Effekte zu bericksichtigen, sind die Ergebnisse fur

diejenigen Regionen, die unter Emissionen zu leiden haben wer-
den, ohne Aussage.
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Bevodlkerungsentwicklung bis 2020 im Untersuchungsge-
biet

Aus der Entwicklung der Zahl der Erwerbstéatigen lasst sich die
Entwicklung der Bevdlkerung ableiten. Es gibt Relationen zwischen
Bruttowertsch6pfung, Einkommen und Bevdlkerung, die sich nut-
zen lassen (BB, S. 77f., Details in BB, Anhang 3).

Siedlungsentwicklung

In einem weiteren Schritt untersuchen die Autoren die Siedlungs-
entwicklung. Nach der Berechnung von Erwerbstatigen- und Be-
volkerungszahlen kann die notwendige Wohnungsflache ermittelt
werden. Basis sind friuhere Gutachten 6ffentlicher Stellen zur Ent-
wicklung des Wohnflachenbedarfs pro Einwohner (BB, S.82). Es
werden sogar Abschatzungen des Bedarfs verschiedener Woh-
nungstypen vorgenommen. Ergebnis ist, ,dass keine Engpéasse zu
erwarten sind“ (BB, S. 84).

Gleichlautende Berechnungen werden dann auch fur Gewerbefla-
chen vorgenommen. Ergebnis ist auch hier, dass ,sich keine ent-
wicklungshemmenden Engpésse fiur Betriebsflachen erkennen®
lassen (BB, S. 85).

Offentliche Infrastruktur

In einem weiteren Abschnitt wenden sich die Autoren den Investi-
tionen zu, welche die (durch den Flughafenausbau) wachsenden
Kommunen in offentliche Infrastruktur und offentliche Dienstleis-
tungen investieren missen.

Hier taucht nun ein interessantes Argument auf.

Es wird namlich zum einen festgestellt, dass die Kommunen be-
reits jetzt kraftig investiert hatten (BB, S. 85). Dann wird festge-
stellt, dass ohnehin ein Wachstum der Bevélkerung von 4,4% aus
der Raumordnungsprognose (d.h. auch ohne Flughafenausbau)
bewaltigt werden muss, und dass der durch den Flughafenausbau
verursachte Zusatzeffekt marginal sei (BB, S. 85).

Wortlich heil3t es ,,Gemessen am kinftigen Zusatzbedarf, der auch
bei einem Bevdlkerungswachstum von 4,4% im Prognosenullfall
anfallt und der gleichmafigen Entwicklung im Raum kann der Zu-
satzbedarf im Planungsfall fur die einzelne Gemeinde als marginal
bezeichnet werden* (BB, S.85).

Dies ist nun eine bemerkenswerte Aussage, da bei Wachstums-
prozessen viele Relationen konstant sind. Bezogen auf den ge-
samten Wirtschaftsraum Miunchen mussten die Effekte durch den
Flughafenausbau dann eigentlich Uberall marginal sein.
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An einer Stelle zu behaupten, Arbeit, Erwerbstatige und Bevdlke-
rung wichsen enorm und bedeutend und an anderer Stelle, die
Kommunen hatten aber keine Last mit Anpassung ihrer Leistung,
weil dieses Wachstum in Wirklichkeit nur ,marginal“ sei, wirkt
problematisch.

Damit ist dieser Teil des Gutachtens beendet.

Okonomische Effekte von Verkehrsverlagerungen

Ein Teil des Gutachtens beschéaftigt sich damit, die Struktur der
Flugbewegungen nach Reisezielen zu analysieren.

In dem dazugehotrenden Text wird der Ausbau der Beziehungen
zu Nordamerika und Fernost betont. Die Zahlen zeigen aber etwas
anderes. Der Flughafen wachst vor allem Richtung Turkei, Osteu-
ropa und vor allem westeuropdischen Destinationen. Selbst die
Zahl der innerdeutschen Flige nimmt starker zu als die nach
Nordamerika.

Die Betonung Nordamerikas wirkt insofern merkwiuirdig.

Mir ist nicht klar, weshalb Nordamerika so stark betont wird. M6g-
licherweise denken die Gutachter, dass das Wachstum des Flugha-
fens je nach Ziel unterschiedliche Wertigkeit hat und dass man die
hoherwertigen Ziele herausstreichen sollte.

Kannibalisierungseffekte

Ein Studium der Quellen des Wachstums offenbart, dass es zu
Kannibalisierungseffekten kommt. Diese haben Einfluss auf den
Nettonutzen, welchen die Gesellschaft aus dem Flughafenwachs-
tum zieht. Auch die Zahl der neu geschaffenen Arbeitsplatze ist
betroffen.

Ein Leser des Gutachtens, der die vielen positiven Wirkungen im
Hinterkopf hat, die der Flughafenausbau bringen soll, wirde si-
cherlich vermuten, dass es sich um ,neue“ Passagiere handelt.
Ansonsten wirde man sich fragen, woher die zusatzlichen Ar-
beitsplatze stammen.

Tatséchlich aber ist es nicht so. Denn die transportierten Passa-
giere sind nach einem Ausbau zu einem erheblichen Teil gar keine
,heuen“ Passagiere, die es vorher nicht gegeben hat. Vielmehr
sind sie Passagiere, die sonst von anderen Flughafen aus geflogen
oder mit der Bahn gefahren wéren. Die Passagiere stammen also
aus einer Kannibalisierung der Bahn sowie anderer Flughéfen in
Deutschland (BB, S.87).
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In Bezug auf die Originarpassagiere lasst sich diese Kannibalisie-
rung quantifizieren. Im Planungsfall wird es 1,9 Mio. mehr Origi-
narpassagiere geben. Die Kannibalisierung anderer Verkehrstrager
betrifft 1,6 Mio. von diesen 1,9 Mio. Passagieren. Wortlich heil3t es
im Gutachten: ,Der Flughafen Minchen zieht zu seinen Gunsten
rund 1,6 Mio. [d.h. 84%] Originarpassagiere vom Wachstum an-
derer Flughafen und der Eisenbahn ab“ (BB, S. 87).

Diese Tatsache der Kannibalisierung anderer Verkehrstrager hat
Einfluss auf die Arbeitsméarkte. Denn wenn 84% der Reisenden
von anderen Verkehrstragern abgezogen werden, dann missen
diese anderen Verkehrstrager ihre Verkehrsleistungen entspre-
chend einschranken.

Das Schaffen von Arbeitsplatzen und Einkommen in Munchen ist
dann keine Nettoneuschaffung von Arbeit und Einkommen, son-
dern nur eine Verlagerung von den Standorten, an denen die an-
deren Verkehrstrager ihre Leistungen erbracht hatten.

Fur die Umsteiger gilt grundséatzlich dasselbe. Es finden sich aber
keine konkreten Zahlen. Im Gutachten von Intraplan ist die Tatsa-
che der Kannibalisierung erwdhnt, aber nicht angegeben, welcher
Verkehrstrager kannibalisiert wird.

Zusammenfassend ergibt sich:

Das Wachstum des ausgebauten Flughafens Miunchen stammt zu
einem groRRen Teil von Kannibalisierungen anderer Verkehrstréager.

In diesem Male kénnen die mit dem Flughafen verbundenen Ar-
beitsplatze nicht als zusatzliche Arbeitsplatze gesehen werden. Es
handelt sich vielmehr um verlagerte Arbeitsplatze von anderen
Regionen.

Der Wert der katalytischen Effekte

Was in dem Gutachten unter katalytischen Effekten verstanden
wird, wurde oben erlautert. Die Uberlegungen betreffen nur die
(in der Region beheimateten) Originarpassagiere und nicht die
Umsteiger.

In einer interessanten Schatzung wird der Wert der Verminderung
des Reiseaufwandes der 1,6 Mio. Passagiere ermittelt. Ergebnis ist
ein Wert von 20,8 Mio. Euro p.a. Wert der Reisezeitersparnisse.
(BB, S. 89).

Wenn man dies mit dem Wert der Larmschaden vergleicht, wel-

chen die Beforderung der zusatzlich 1,6 Mio. Passagiere verur-
sacht, ist das unverhéaltnismagig. (1,6 Mio. Passagiere = 0,8 Mio.
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Reisen, 100 Reisende / Flugzeug = 8000 Flige = 16.000 Starts
und Landungen)

Eher marginal wirkt die Zahl auch, wenn man sie mit der Brutto-
wertschépfung von tber 100 Mrd. Euro p.a. der Untersuchungsre-
gion vergleicht.
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