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1 Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region:
Einfihrung

1.1 Zielsetzung

Wie entwickeln sich Stadte und Gemeinden der Region Rhein-Main in sozialer und 6konomischer Hinsicht,
und welche Rolle spielt der Flughafen Frankfurt bzw. der mit ihm verbundene Luftverkehr fiir diese Ent-
wicklungen? Um diese Fragen besser beantworten zu konnen, erwagt das Umwelt- und Nachbarschafts-
haus Kelsterbach (UNH) die Einrichtung eines flughafenbezogenen Sozialmonitorings. Es wiirde das Flug-
larmmonitoring erganzen, welches das UNH seit seiner Einrichtung im Jahr 2009 betreibt. Ein Sozialmoni-
toring wiirde frithzeitig auf Veranderungen der Sozial- und Wirtschaftsstruktur in der Region hinweisen,
die mit der Entwicklung des Flughafens Frankfurt zusammenhangen kénnten. Es konnte im Sinne eines
JLrihwarnsystems” kurzfristig auf politische Interventionsbedarfe oder auch auf die Notwendigkeit tie-
ferer Analysen beobachteter Entwicklungen hinweisen.

An einer Exploration fiir ein solches Monitoring arbeiteten im Auftrag des UNH seit Dezember 2016 das
Soziologische Forschungsinstitut Gottingen (SOFI) und die Gesellschaft flir Wirtschaftliche Strukturfor-
schung (GWS mbH) Osnabriick®. Die Untersuchung sollte klaren, wie ,die mit der Luftverkehrsanbindung
verkniipften positiven wie negativen Auswirkungen im Umland des Flughafens” (FFR/UNH 2016 a: 2) beo-
bachtet werden kénnen, und sie soll die konzeptionelle und empirische Entscheidungsgrundlage fiir die
Einrichtung eines Sozialmonitorings schaffen.

Der Auftrag fir diese Untersuchung sieht vor, die (soziodemografische und sozioékonomische) Situation
der einbezogenen Kommunen und ihre kleinraumigen Teilgebiete quantitativ ,moglichst breit und diffe-
renziert” zu erfassen. Mit Indikatoren auf lokaler Ebene sollen sich ,insbesondere die Auswirkungen der
Luftverkehrsanbindung abbilden lassen”, und sie sollen , Typisierungen von Kommunen durch multivariate
Verfahren” ermdglichen” (ebd.). So kénnen charakteristische Konstellationen einer Reihe von Merkmalen
identifiziert und mit Flughafeneinfliissen in Beziehung gesetzt werden, die fir die Kommunen bzw. Teil-
gebiete in der Region charakteristisch sind. Z. B. kénnen typische Eigenschaften larmbelasteter Kommu-
nen und ihrer Teilgebiete identifiziert werden, ebenso kann beschrieben werden, wo positive Beschafti-
gungseffekte des Flughafens wirken. Dabei ist es das Ziel, die unterschiedlichen Einfliisse des Flughafens
konzeptionell und empirisch so weit wie méglich von anderweitigen Einfliissen auf die Entwicklung der
Kommunen und Teilgebiete zu differenzieren.

Ferner sollen auf der Grundlage der Typisierung Kommunen bzw. Teilgebiete ausgewahlt werden, fiir die
dann im Rahmen des Projekts ,vertiefende sozialrdumliche Analysen durchgefiihrt” werden (ebd.: 3). Eine
abschlieRende Bewertung und Empfehlungen der durchfiihrenden Institute sollen dem Forum Flughafen
und Region und den teilnehmenden Kommunen eine informierte Entscheidung {iber Aufgabenstellung,
thematische Reichweite und Gebietsabgrenzung eines kiinftigen Sozialmonitorings zum Flughafen Frank-
furt und zur Region erméglichen.

Diese Einfiihrung stellt zunéchst in Abschnitt 2 dar, unter welchen Fragestellungen bisher in der Region
ein Sozialmonitoring zum Flughafen Frankfurt am Main diskutiert wurde, welche Vorarbeiten dazu vor-

! Bei den 6konometrischen Analysen werden die beiden Institute vom Fachbereich Wirtschaft der Hochschule Bochum unterstiitzt.
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liegen und wie die Ergebnisse weiter genutzt werden. Sie gibt dann (Abschnitt 3) einen Uberblick iiber Teil-
fragestellungen und die methodische Vorgehensweise bei der Exploration sowie tiber deren einzelne Pro-
jektmodule, um den vorliegenden Bericht in das Gesamtvorhaben einzuordnen.

1.2 Flughafen und Region: Motive und Fragestellungen fiir ein Sozialmonito-
ring

1.2.1 Flughafenausbau als Ausgangspunkt

Der Wunsch und die Forderung, den Einfluss des Frankfurter Flughafens und des Luftverkehrs auf die
Stadte und Gemeinden in der Region zum Gegenstand eines Sozialmonitorings zu machen, entstanden in
der Auseinandersetzung um eine Flughafenerweiterung nach 1997. Der vorausgegangene Ausbau des Bah-
nensystems, der 1984 mit der Inbetriebnahme der neuen Startbahn West abgeschlossen wurde, war gegen
den Widerstand einer breiten Biirgerbewegung in der Region vollzogen worden (flir eine zusammenfas-
sende Darstellung vgl. Keber u. a. 2015 I, II). In den Jahren danach war das Wachstum des Flughafens poli-
tisch und gesellschaftlich umstritten geblieben, jedoch waren die anschlieRenden Ausbauschritte (Termi-
nal 2, Konversion der Rhein-Main-Airbase zur Cargo City Siid, Fernbahnhof und ,Squaire”) im Wesentlichen
auf das bisherige Flughafengeldnde (,innerhalb des Zauns") beschrankt geblieben (Knippenberger 2011).
Als 1997 die Uberlegung 6ffentlich wurde, die Kapazitat des Flughafens durch eine neue Landebahn auRer-
halb des bisherigen Areals zu erweitern, drohte ein neuer regionaler GroRkonflikt. Das Land Hessen initi-
ierte daher zunachst ein Mediationsverfahren (1998 bis 2000) und anschlieRend ein Regionales Dialogfo-
rum (2000 bis 2008), das die Planung der Kapazitatserweiterung und der kiinftigen Landebahn Nordwest
begleitete. Der Auftrag zu einem Sozialmonitoring entstand in diesen Verfahren, die eine Verstandigung
durch Dialog, Beteiligung und transparente Kommunikation versprachen (Geis 2004; Wérner 2010; kri-
tisch Treber 2013).

1.2.2 Mediation (1998 bis 2000)

Der Bericht zum Abschluss des Mediationsverfahrens im Jahr 2000 ging davon aus, dass der Flughafen die
raumliche Entwicklung der Stadte und Gemeinden beeinflusse: ,In den Gemeinden der Region treffen sich
die positiven wie die negativen Effekte des Flughafens. Hier entstehen Gewerbegebiete und werden Ar-
beitsplatze geschaffen - hier werden Wohngebiete iiberflogen und Naherholungs- und Waldgebiete beein-
trachtigt.” Und der Fluglarm begrenze die zukiinftige raumliche Entwicklung der betroffenen Kommunen,
etwa die Ausweisung von Neubaugebieten (Mediationsgruppe 2000 a: 61). Doch wahrend sich der Arbeits-
kreis Okonomie der Mediation bei der quantitativen Abschéitzung der Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte auf eine Arbeitsstattenerhebung auf dem Flughafengeldande und auf ckonometrische Gutachten
stiitzen konnte, formulierte die Arbeitsgruppe Siedlung und Soziales im Arbeitskreis Okologie, Gesundheit
und Soziales zu den angesprochenen sozialen Effekten auf der Grundlage einer Expertenanhérung vor al-
lem Fragen und Annahmen:

LVerursacht Larm Umziige?” Ob es zu Wegziigen wegen Fluglarms komme, hange ,vom Alter der Bewoh-
ner, von der Struktur der Haushalte und vor allem auch von den Eigentumsverhaltnissen ab”. Die Lage
sei nur ein Faktor fiir die Wohnortwahl, und Larm konne sich ,nur dann auswirken, wenn die Woh-
nungsmarkte ausgeglichen sind, sowie bei Beziehern héherer Einkommen und nicht (abhéngig) Er-
werbstatigen”. (Ebd.: 65 £.)

«Sinken Mietpreise”? Diese Vermutung habe sich ,nicht untermauern lassen”, auch wenn Larm in den
Faktor Lage der Mietwohnung' eingehe. (Ebd.: 66, 94 f.)
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~verslumen' die Gebiete unter den Flugschneisen?” Flugldrminduzierte Segregation” sei ,bisher nicht
ausreichend untersucht” und habe ,im zeitlichen Verlauf der Mediation auch nicht nachgewiesen wer-
den” kdnnen. Dass betroffene Stadtrandlagen ,mit iberdurchschnittlich vielen Eigenheimen bebaut”
seien, lasse ,zwar Umschichtungen, aber zumindest mittelfristig keine ,Verslumung' erwarten”. (Ebd.:
66)

,Sind soziale Schichten unterschiedlich von Fluglarm betroffen?” (Ebd: 66 f.) ,Alte und einkommens-
schwache Haushalte” seien weniger mobil und hielten eher an vorhandenem Wohneigentum fest, wah-
rend ,so genannte elastische Haushalte”, etwa ,junge Familien mit hdherem Einkommen®, auf negative
Veranderungen reagieren kénnten. ,Um einer Verdanderung der Bevolkerungsstruktur auf iberwie-
gend alte und einkommensschwache Haushalte entgegenzuwirken, empfiehlt die Mediationsgruppe
vorsorgliche MaRnahmen zur Verbesserung der Infrastruktur des Wohnumfeldes.” (Ebd.: 66 £.)

Am Vergleich zu anderen von der Mediationsgruppe behandelten Fragen® stellte der Bericht ,bei den
sozialen Wirkungen des Flugldrms besonders grofte Wissensliicken” fest. ,Daher sollten mittels eines
regionalspezifischen Untersuchungsprogramms in mehreren Schritten die folgenden Fragen unter-
sucht werden:

Fihrt Fluglarm zu einer Veranderung der Sozialstrukturen?

Welche Auswirkungen hat Fluglarm auf das Sozialverhalten der Menschen?

Welcher Zusammenhang besteht zwischen der individuellen Entscheidung (Wegzug) und der Verande-
rung der Siedlungs- und Sozialstruktur?” (Ebd.: 67)

1.2.3 Regionales Dialogforum (RDF) (2000 bis 2008)

Das Regionale Dialogforum (RDF), das von 2000 bis 2008 das Raumordnungs- und Planfeststellungsverfah-
ren zum Flughafenausbau begleitete, verfolgte diese Fragestellungen weiter. Fiir die fachliche Grundla-
genarbeit wurden fiinf Projektteams eingerichtet und fiinf Themen festgelegt (zur Arbeitsweise des RDF
Wérner 2010: 35 ff.). Ein ,Themenstrang” des Fachthemas 5 - Soziale und wirtschaftliche Fragen - war der
Entwicklung der Sozialstruktur und einem darauf bezogenen Sozialmonitoring gewidmet. ,Anlass war die
Befiirchtung bzw. Beobachtung von Gemeinden, dass sich die Sozialstruktur vor allen Dingen wegen der
Larmbelastung durch Zu- und vor allem Wegziige in verldrmten Gebieten negativ verandert.” (Worner
2010:117)

Im Herbst 2002 diskutierten die Projektteams Langfristperspektiven sowie Okologie und Gesundheit des
RDF Ergebnisse erster Auswertungen zu diesem Themenstrang. Die vorgestellte Arbeit (Langhagen-Rohr-
bach 2002) verglich fiir das Rhein-Main-Gebiet in der Abgrenzung des Regionalatlas Rhein-Main (KSR
2000) und fiir 17 Kommunen mit Siedlungsflachen innerhalb des Larmschutzbereichs des Flughafens Da-
ten zur soziodemografischen, wirtschaftlichen und fiskalischen Entwicklung. Fiir die verwendeten Indika-
toren der amtlichen Statistik zeigte sich ,kein unmittelbarer Einfluss des Flughafens Frankfurt auf die so-
ziale und 6konomische Entwicklung®, d. h. in der beobachteten Regionalstruktur wiesen die von Fluglarm
betroffenen Stadte und Gemeinden keine einheitliche Entwicklungstendenz auf, die sie von anderen Kom-
munen des gleichen Typs unterschieden hatte (ebd.: 67, 69). Dies kénne ,bedeuten, dass es einen entspre-
chenden Zusammenhang tatsachlich nicht gibt, oder aber, dass er sich mit den bislang verwendeten Me-
thoden nicht nachweisen lasst” (ebd.: 67). Um eine mégliche ,wechselseitige Beeinflussung der Gemeinde-
entwicklung und der Entwicklung des Flughafens” weiter zu untersuchen, empfahl die Arbeit eigene Erhe-
bungen: einerseits kleinraumige Datenaufbereitungen in enger Zusammenarbeit mit den Kommunen, und
andererseits die Befragung der Bevélkerung und der Unternehmen zu Wanderungsmotiven (ebd.: 69).

Nach einem Hearing mit Expertinnen und Experten fir Stadtentwicklung, Sozialstruktur und Stadtsozio-
logie im Jahr 2004 verabredete das RDF, ,die Machbarkeit eines Sozialmonitorings in einer Pilotphase zu
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priifen” (Worner 2010: 118). In der Diskussion im RDF war der Rahmen fiir die méglichen raumstrukturel-
len Wirkungen des Flughafens zwar weit gesteckt: Stichworte reichten von Flachennutzung tiber Infra-
struktur, Wohnungsmarkt, Wirtschaftsstruktur bis zu sozialem Wandel und Lebensqualitat (vgl. ebd: 117).
Dabei wurden aber Fluglarm und Beschéaftigung als die zentralen Einflussgrofen des Flughafens gesehen,
und Zu- und Abwanderung als der entscheidende Mechanismus, der die Wirkungen dieser Einfliisse auf die
verschiedenen Dimensionen der Raumstruktur vermittelte. Das Sozialmonitoring sollte zum einen ,Kon-
textindikatoren” zur Sozial- und Wirtschaftsstruktur erheben, zum anderen Zu- und Abwanderungen als
einen der zentralen ,Frithindikatoren” fiir die Veranderung der Sozialstruktur (ebd.).

Die Arbeit des RDF endete 2008 mit der Empfehlung, den Dialog in der Flughafenregion fortzusetzen (Wér-
ner 2010: 152). In einer ,Gemeinsamen Erklarung” (Fraport AG u. a. 2007) sprachen sich die Luftverkehrs-
wirtschaft, das Land Hessen und das RDF fiir die Einrichtung eines Forums Flughafen und Region (FFR) und
eines Umwelthauses in neutraler Tragerschaft aus. Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus (UNH), dessen
Griindung die Hessische Landesregierung im Juni 2008 beschloss, sollte als ,Dialog- und Monitoring-Zent-
rum” Trager von Monitoring-Verfahren sowohl zum Fluglarm als auch zu den Auswirkungen des Flugha-
fens auf Umwelt und Sozialstruktur werden (vgl. Gemeinniitzige Umwelthaus GmbH 2008).

1.2.4 Pilotphase eines Sozialmonitorings (2006 bis 2008)

Die im RDF konzipierte Pilotphase begann im Herbst 2006 und wurde im Herbst 2008 abgeschlossen (End-
bericht: Cischinsky u.a. 2008). In die Pilotierung waren die GroRstadte Darmstadt, Offenbach und Mainz
sowie die kreisangehdrigen Stadte Kelsterbach, Raunheim und Flérsheim einbezogen. Die Pilotkommunen
wurden von den Instituten Wohnen und Umwelt (IWU) und Infrastruktur & Umwelt (IU), beide Darmstadyt,
und Prof. Dr. HiuRermann, Humboldt-Universitat Berlin, wissenschaftlich begleitet. Der Auftrag war es,
,moglichst frithzeitig Veranderungen der Sozial- und Wirtschaftsstruktur (zu) erkennen, die mit der Ent-
wicklung des Flughafens zusammenhangen kénnten, um

negative Veranderungen zu minimieren bzw. diesen durch entsprechende Maknahmen entgegenwir-

ken zu konnen und

positive Veranderungen (auch mit MaRnahmen) zu férdern, in der Kommunikation nutzbar zu machen

(Standortmarketing) und auf Ubertragbarkeit zu priifen” (Leistungsbeschreibung, nach Langhagen-

Rohrbach u. a. 2008).
Im ersten Baustein der Pilotphase wurden fir die teilnehmenden Kommunen demografische Grunddaten,
Wirtschaftsstrukturdaten und Sozialindikatoren erhoben. Den Ausgangspunkt hierfiir bildete ein Indika-
torenvorschlag des RDF, der im Projektverlauf angepasst wurde. ,Methodisches Neuland” (ebd.: 138) be-
schritt das Projekt zum damaligen Zeitpunkt mit der Ableitung des Migrationshintergrunds aus den Mel-
dedaten der Pilotkommunen. Ausgewahlte Merkmale (Anteile der Bevdlkerung mit Migrationshinter-
grund, Wanderungssalden, Ubergéinge auf weiterfithrende Schulen) wurden fiir die beteiligten Kommunen
innerstadtisch nach Larmbelastungsklassen differenziert; dazu wurden Teilrdume sehr grob mit Fluglar-
misophonen verschnitten. Die Kontextindikatoren interpretierte der Schlussbericht nur vorsichtig. Fiir
die drei nach Fluglarmklassen differenzierten Indikatoren zeigten sich keine linearen Zusammenhange
mit der Larmbelastung. So gebe es bisher ,keinen Hinweis darauf, dass zunehmende Larmbelastung zur
Meidung der davon betroffenen Gebiete fithrt". Auler in Offenbach waren die Wanderungssalden in den
Gebieten mit hoherer Larmbelastung positiv; in Kelsterbach, Florsheim und Mainz galt dies insbesondere
fiir die Zugewanderten und ihre Familien, in Offenbach dagegen nur fiir die Bevélkerung ohne Migrations-
hintergrund. Fiir Kausalzusammenhange, so die Schlussfolgerung, miisse die indikatorgestiitzte Beobach-
tung ,sinnvoll durch Befragungen ergdnzt werden” (ebd.: 47).
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Den zweiten Baustein bildete daher eine Reprasentativbefragung zu Wanderungsmotiven zu- und wegge-
zogener Haushalte, die es auch ermdglichte, die Bevolkerungsbewegungen nach soziodemografischen
Merkmalen zu differenzieren. Fir die weggezogenen Haushalte war Fluglarm selten das wichtigste und
damit auch selten das ausschlaggebende Wanderungsmotiv. Zwar gewinnt der Fluglarm mit starkerer Be-
lastung des Wohnstandorts fiir die tatsachliche Zuzugsentscheidung an Bedeutung, doch bezeichneten
selbst in stark belasteten Wohngebieten drei Viertel der Zugezogenen diesen nicht als entscheidungsrele-
vant. Die gute Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes erwies sich als der deutlich wichtigere Zuzugsgrund. Hau-
figer wurde Fluglarm als ausschlaggebendes Motiv fiir Umzugsbereitschaft, also fiir einen moglichen kiinf-
tigen Wegzug genannt (ebd.: 128 f.). Der Sozialstrukturvergleich zwischen Zu- und Weggezogenen zeigte
fiir Personen mit Migrationshintergrund, geringer Qualifizierte und Arbeiter ,fluglarmkorrelierte” Unter-
schiede, die aber ,nicht besonders stark ausgepragt waren”und in Darmstadt und Mainz durch Bildungszu-
wanderung iiberlagert wurden (Cischinsky u. a. 2008: 120).

Der Endbericht der wissenschaftlichen Begleitung empfahl, beide Bausteine des Sozialmonitorings zu ver-
stetigen. Flir 22 Kommunen, die innerhalb einer Fluglarmkontur von mindestens 55 dB(A) tags bzw. 50
dB(A) nachts lagen, sollten 12 Indikatoren weiter erhoben werden, als Vergleichsraum sollte der Regie-
rungsbezirk Darmstadt dienen (ebd: 136 f.). Zur Machbarkeit stellte der Endbericht fest, bei der Erhebung
der Indikatoren seien die kleineren, kreisangehorigen Kommunen trotz Unterstiitzung durch die Grok-
stadte an Kapazitatsgrenzen geraten, weshalb fir die Zukunft eine zentralisierte Datengewinnung und
Auswertung empfohlen wurde (ebd.: 46, 137). Die Wanderungsmotivbefragung solle in zweijahrigen Ab-
standen schriftlich-postalisch bzw. online wiederholt werden (ebd.: 143 f.).

Der Bericht der Qualitatssicherung zur Pilotphase hielt zusammenfassend fest, Fluglarm sei sowohl fiir die
Sozialstruktur von Quartieren als auch fiir Umzugsentscheidungen ein Einflussfaktor unter anderen. We-
gen der ,Komplexitdt der Ergebnisse” und der ,beinahe zahllosen Interpretations- und (Schein-) Korrelati-
onsmoglichkeiten” bediirfe es ,der sachkundigen und vorsichtigen Interpretation von Daten und Ergebnis-
sen auch bei einer eventuellen Hauptphase” (Langhagen-Rohrbach u. a. 2008: 9, 11). An die Stelle von ,Mo-
mentaufnahmen” zu den Indikatoren sollten Zeitreihen treten, und die Daten zur wirtschaftlichen Situa-
tion der Bevélkerung seien durch Daten zur Wirtschaftsstruktur der Kommunen zu erganzen. Die Quali-
tatssicherung schlug vor, Kommunen schrittweise in das Sozialmonitoring zu integrieren. Zu klaren sei, wo
die zentrale Instanz fiir eine kiinftige Dauerbeobachtung geschaffen werden sollte, ob das Sozialmonito-
ringauch durch Dritte genutzt werden kénne und ob verschiedene Monitoringsysteme langfristig zu einem
,2umfassenden Regionalmonitoring” zusammengefiihrt werden kénnten (ebd.: 13 ff.).

1.25 Vonder Pilotphase zur Exploration des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region”

Das Umwelt- und Nachbarschaftshaus hat mit einem regionalen Workshop im Februar 2016 (FFR/UNH
2016) und mit dem Auftrag an SOFTund GWS zu der hier vorgestellten Exploration weitere Vorarbeiten fiir
ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” aufgenommen. Die Exploration verfolgt die Auf-
gabenstellung weiter, die regionale Akteur*innen in der Mediation und im Regionalen Dialogforum bis
2008 formulierten: die weitergehende Klarung der Frage, wie Flughafenbetrieb und Fluglarmbelastung die
okonomische Entwicklung und die Siedlungs- und Sozialstruktur der Kommunen in der Region beeinflus-
sen und wie dies mittels eines Sozialmonitorings beobachtet werden kann.

Eine zentrale Herausforderung bleibt die Tatsache, dass Flughafeneinfliisse in der Region neben einer Viel-
zahl anderer Faktoren wirken, und dass sich diese Wirkungen in den beobachteten Gebietsmerkmalen
iiberlagern. In den Vorarbeiten des RDF hatte es sich bereits als schwierig erwiesen, auf der aggregierten
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Ebene von Kommunen und Teilgebieten mittels raumbezogener Indikatoren positive oder negative Wir-
kungen des Flughafens auszumachen. Mit Blick auf wesentliche Kontextbedingungen, allen voran der an-
haltende Zuzug in die Region und der daraus resultierende Druck auf den Wohnungsmarkt, aber auch das
starke Beschaftigungswachstum, die Sonderentwicklungen an den Kapitalmarkten etc. hat wahrend der
Exploration in gesteigertem Mafe eine Situation bestanden, in der der Flughafen anders - und das heilst
schwacher - auf die regionale Entwicklung einwirken kénnte als in anderen historischen oder zukiinftigen
Kontexten (z. B. mit ausgeglichenen Verhaltnissen auf dem Wohnungsmarkt, realer Verzinsung von Kapi-
talanlagen). Es wird somit immer wieder kritisch zu diskutieren sein, ob sich Zusammenhénge, die sich in
vorausgegangenen Analysen nicht zeigten, mit den in der Exploration verfiigharen und verwendeten In-
formationen und verbesserten Methoden nachweisen lassen und welche zusatzlichen Daten noch notwen-
dig waren.

Andie bisherigen Arbeiten anschlieffend widmet sich die Exploration weiter der Aufgabe, negative und po-
sitive Wirkungen des Flughafens auf die regionale Entwicklung sichtbar zu machen: negative in Form von
Fluglarm, positive in Form von Beschaftigungsimpulsen des Flughafens. Es bleibt bei der Mischung von
Auswertungen vorliegenden oder ermittelten Datenmaterials mit der Durchfiihrung von qualitativausge-
richteten Interviews unterschiedlichen Formats. Der Merkmalsraum, den die Exploration nutzt, umfasst
weiterhin demografische, soziale und 6konomische Daten. Er wird allerdings gegeniiber den Vorganger-
studien erganzt, indem mit einer groferen Zahl an Indikatoren eine grokere Vielfalt an Themenfeldern be-
ricksichtigt wird. Zudem treten neue Methoden der Datenanalyse hinzu: inshesondere Zeitreihenanalyse,
Drittvariablenkontrolle von Indikatoren, Typisierung von Gebieten mittels multivariater synthetisieren-
der Verfahren und Modellierung ckonomischer Wirkungen des Flughafenbetriebs. Gegeniiber den Vorgan-
geruntersuchungen wird, um dem wirtschaftlichen Einzugsbereich des Flughafenstandortes gerecht zu
werden, die Gebietsabgrenzung der Untersuchung ausgeweitet. Zudem wird Fluglarm auf kleinraumiger
Ebene untersucht, d. h. unterhalb der Gemeindeebene, erstmals systematisch mit statistischen Teilgebie-
ten verschnitten und mit ausgewahlten Sozialstrukturdaten in Beziehung gesetzt. Auf diese Neuerungen
gegentiiber bisherigen Untersuchungen ebenso wie auf die spezifischen Teilfragestellungen und das Vor-
gehenindieser Exploration allgemein wird der folgende Abschnitt zur Anlage der Untersuchung naher ein-
gehen.

1.3 Anlage der Einleitung

In diesem Abschnitt werden als erstes die Teilfragestellungen der quantitativen und qualitativen Untersu-
chungen, die in sieben Module aufgeteilt sind, vorgestellt (Abschnitt 3.1). Im Anschluss folgen grundsatzli-
che Uberlegungen zu Méglichkeiten und Grenzen der Analyse von Flughafeneinfliissen auf die Sozial-
struktur von Kommunen und Teilgebieten in der untersuchten Region im Rahmen dieser Exploration. Im
Folgenden werden die Gebietsabgrenzungen und die unterschiedlichen Raumbeziige der Exploration er-
lautert. Damit zusammenhéngend wird ein kurzer Uberblick {iber Datenmaterial und -quellen, aus denen
fiir unterschiedliche raumliche Analyseebenen Kennzahlen gewonnen werden, gegeben. Die Ausfithrun-
gen zu den methodischen Vorgehensweisen und Untersuchungsschritten gehen auf die Auswahl von Indi-
katoren, quantitative Auswertungsmethoden und komplementdre qualitative Untersuchungsmethoden
ein. Dargestellt wird zudem, mit welchen Subthemen sich die unterschiedlichen Module und die entspre-
chenden Berichte befassen. SchlieRlich wird die Beteiligung unterschiedlicher Akteur*innen und ihre Ein-
beziehung in den Forschungsprozess im Rahmen dieser Exploration umrissen.
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1.3.1 Teilfragestellungen der Exploration

Die Untersuchung teilt sich in einen quantitativ statistisch ausgelegten Part (Module 1 bis 5) und einen mit
qualitativen Methoden vorgehenden Part (Modul 6). In der modularen - und sequenziell konzipierten -
Projektstruktur haben die Module 1 bis 4 die Aufgabe, mittels quantitativer Datenanalysen geeignete
Kennzahlen fiir die Wirkungen des Flughafens auf die regionale Entwicklung zu identifizieren. Auf der
Grundlage der gewonnenen Erkenntnisse werden Indikatoren fir die weitere datengestiitzte Beobachtung
abgeleitet und empfohlen. Dabeibildet die 6konomische Differenzierung von Stadten und Gemeinden den
gemeinsamen thematischen Schwerpunkt der Module 1 und 2, wahrend sich aus der Themenstruktur der
Module 3, 4 und 5 die Beobachtung unterschiedlicher Dimensionen der Sozialstruktur als gemeinsamer Fo-
kus ergibt. Das qualitativ vorgehende Modul 6 vertieft die Erkenntnisse der Module 1 bis 5 bzw. lotet ten-
tativ Konsequenzen des pandemiebedingten Umbruchs fiir Flughafen- und Regionalentwicklung wie fiir
das darauf abstellende Sozialmonitoring aus. Dabei stellt Modul 6 zum einen auf das Wissen von Fach- und
Bereichsexpertinnen und -experten, zum andern auf Situationsdeutungen und Handlungsorientierungen
von Stakeholder®innen und insbesondere Anwohnerinnen und Anwohnern ab, um Deutungsressourcen fir
die Interpretation des in quantitativen Daten und Indikatoren erfassten sozio6konomischen Strukturie-
rungsgeschehens zu erschliefRen.

Die folgende Ubersicht prasentiert die insgesamt sechs Module dieser Exploration und deren Untersu-
chungsgegenstand in Kurzform, bevor sie weiter unten naher vorgestellt werden. Im urspriinglichen Un-
tersuchungsdesign waren Modul 3 ,Soziodemografische und soziale Differenzierung” und Modul 4 ,Sozio-
okonomische Teilhabe und kommunale Finanzen” getrennt vorgesehen. Da in diesen beiden Modulen Sozi-
alstruktur in einem weiten Verstandnis verhandelt wird, deren unterschiedliche Dimensionen in ein theo-
retisches Erklarungsmodell integriert werden und die methodischen Grundlagen viele Gemeinsamkeiten
haben, wurden Module 3 und 4 zusammengelegt. Die Prasentation der Ergebnisse erfolgt in einem gemein-
samen Modulbericht 3/4.
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Ubersicht1:  Untersuchungsgegenstiande der acht Module im Uberblick

1 Arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur
2 Beschaftigung, Wertschopfung, Arbeitsstattenerhebung
3/4 (3) Soz?obkonomis.che 'Teilhabe/'KommunaIe Finanzen und
(4) Soziodemografie/Bildungsteilhabe
5 Sozio6konomische Gebietstypisierung
6 Vertiefende sozialrdumliche Analysen in ausgewahlten Gebieten
7 Interviews mit Bewohner*innen in ausgewdahlten Gebieten (entfallen)
8 Synthese/Empfehlungen fiir das Verstetigungspaket

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Fiir die quantitativ ausgerichteten Module sind folgende Fragestellungen leitend:

Welche 6konomischen Wirkungen iibt der Flughafenbetrieb direkt und indirekt auf die Beschaftigung
und Wertschépfung in der Region aus? Welche Branchen spielen hier eine besondere Rolle? Welche Ar-
ten von Arbeitsplatzen entstehen direkt am Flughafen selbst?

Welche wirtschaftlichen Verflechtungen gilt es bei der Analyse 6konomischer Wirkungen in Hinblick
auf arbeitsbedingte Pendelbewegungen innerhalb der Region zu berticksichtigen?

Wie lassen sich anndherungsweise Effekte des Flughafenbetriebs, inshesondere beschaftigungs- und
fluglarmbezogene Auswirkungen, in Hinblick auf die Entwicklung der Sozialstruktur in der untersuch-
ten Region untersuchen? Die Sozialstruktur von Kommunen und Teilgebieten und deren Entwicklung
gilt es dabei multidimensional und in Hinblick auf einen méglichen Zusammenhang mit Flughafenef-
fekten zu untersuchen. Ziel ist es, die Auswirkungen potenzieller Flughafeneffekte von Effekten an-
derer, flughafenunabhangiger Entwicklungen zu unterscheiden.

Welches Set aus flughafen- und sozialstrukturbezogenen Indikatoren lasst sich aus konzeptionellen
und methodischen Griinden und auf Basis einer ersten empirischen Uberpriifung ableiten und fiir eine
kontinuierliche Beobachtung mittels eines flughafenbezogenen Sozialmonitorings empfehlen?
Welche sozialraumliche Struktur der Monitoring-Region zeichnet sich auf Basis der in den ausgewahl-
ten Indikatoren enthaltenen Informationen ab bzw. welche Verdanderungen lassen sich beobachten? In
welchem Verhaltnis stehen die soziodemografischen und soziodkonomischen Merkmale und Verande-
rungen zu Einwirkungen von Flughafen und Luftverkehr auf die Kommunen und Teilgebiete?

Ziel des qualitativen Moduls 6 ist es, Ergebnisse der Module 1 bis 5 zu tiberpriifen und zu vertiefen.

1.3.2 Methodologische Uberlegungen zur Analysierbarkeit von Flughafeneinfliissen

Ob sich Wirkungen des Flughafenbetriebs auf die Raumstruktur der Region beobachten lassen, hangt zu-
ndchst davon ab, inwieweit bestimmte Flughafeneinfliisse direkt und regionalisiert dargestellt werden
konnen, inwieweit also ihr Auftreten Kommunen und Teilgebieten zugeordnet werden kann. Dies gilt kei-
neswegs fir alle Flughafeneinfliisse: So lasst sich etwa die Umweltbelastung durch Fluglarm und Schad-
stoffe gebietsbezogen darstellen, der Beitrag des Luftverkehrs zur Klimadanderung dagegen ebenso wenig
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wie der Einfluss auf individuelle Konsum- und Mobilitatsmuster. Die Bedingung der Regionalisierung er-
filllen folgende drei Dimensionen: Beschaftigung und Fluglarm sowie - etwas weniger zentral - die Er-
reichbarkeit des Flughafens. Die fiir die Untersuchung gebildeten Indikatoren erfassen also sowohl positiv
bewertete Einfliisse des Luftverkehrs (Beschéftigungsimpulse, Erreichbarkeit) als auch negative (Flug-
larm). Diese Einfliisse sind, wie zu zeigen sein wird, réumlich unterschiedlich und ungleich iiber die Region
verteilt.

Den drei unterschiedenen Dimensionen von Flughafeneinfliissen steht die Sozialstruktur von Gebieten in
ihren unterschiedlichen Dimensionen und in ihrer zeitlichen Entwicklung konzeptionell gegentiber. Im
Anschluss an bisherige Annahmen geht die Exploration im Prinzip von indirekten Wirkungsmechanismen
des Einflusses des Flughafens auf die Entwicklung der Sozialstruktur von Kommunen und der Teilgebiete
aus. Wie in der Einleitung des Modulberichts 3/4 ausfiihrlicher dargelegt, wird angenommen, dass solche
Flughafeneffekte iiber die Bevdlkerungsentwicklung, lokale und regionale Wohnungsmarkte und sozial
selektive Fort- und Zuziige vermittelt werden und auch andere verstarkende oder gegenlaufige Einfliisse
vor allem hieriiber auf die variierenden Sozialstrukturen einwirken. Im Folgenden werden methodologisch
kritisch die Moglichkeiten und Grenzen diskutiert, mit den derzeit verfiigharen und analysierten Aggre-
gatdaten die Wirkung des Flughafens von den iibrigen Einfliissen, die fiir die Entwicklung in der Region
malgeblich sind, zu differenzieren.

Gebietsmerkmale, die residenzielle Segregation® widerspiegeln, sind ,analytische” Gebietsmerkmale (La-
zarsfeld/Menzel 1961; Engel 1998: 31 f.). Dies trifft auf die meisten der empfohlenen Indikatoren fir die
Sozialstruktur der untersuchten Kommunen und Teilgebiete zu: Solche Kennzahlen ergeben sich durch
eine statistische Zusammenfassung (Aggregation) von Individualdaten der Bevélkerung im jeweiligen Ge-
biet. Bei der Interpretation solcher Kollektivmerkmale ist aber stets zu berticksichtigen, dass sie lediglich
Mittelwerte der einbezogenen Gebiete vergleichen. Wiirden die zugrunde liegenden Individualdaten ana-
lysiert, konnten sich andere Verteilungen und andere statistische Beziehungen zwischen Merkmalen, wie
etwa zwischen Arbeitslosigkeit und Fluglarmbelastung, ergeben als auf der Aggregatebene. Generell gel-
tendaher fir ein raumbezogenes Sozialmonitoring zwei Beschrankungen: 1) Die verfiigharen und hier ana-
lysierten statistischen Gebietsmerkmale konnen nicht durch Einzeldaten {iber die Lage oder das Verhalten
von Individuen und Gruppen erklart werden. 2) Statistische Zusammenhénge zwischen den Gebieten las-
sen sich nicht auf Beziehungen zwischen Individuen und Gruppen in einem Gebiet iibertragen (,0kologi-
scher Fehlschluss”, vgl. Lauth u. a. 2015: 205 ff.; Engel 1998: 36). Fallt etwa in einem Gebiet eine starke Flug-
larmexposition mit einer hohen Konzentration von Armutsbevélkerung zusammen, konnten es gerade die
Bevdlkerungsgruppen in gesicherter materieller Lage sein, die eine starke Larmbelastigung empfinden. In
der Ergebnisdarstellung wird diese Begrenzung deutlich gemacht und Schliisse von Gebietsmittelwerten
auf das Verhalten von Individuen und Gruppen werden vermieden. Denn ein raumbezogenes Sozialmoni-
toring ist nicht geeignet, die beobachteten Gebietsmerkmale - ,aggregierte Outcomes’, die durch Zusam-
menwirken vieler Einzeleinfliisse zustande kommen kénnen - kausal direkt zu erklaren oder eindeutig
auf einen bestimmten Einflussfaktor, wie Flugldrm oder flughafenbezogene Beschaftigungsimpulse, zu-
riickzufithren.3

2Segregation wird hier als ,Manifestation sozialer Ungleichheiten im Raum durch die Konzentration der Wohnstandorte einzelner
Gruppen” verstanden (Dangschat/Alisch 2012: 28).

3Zum Teil werdenin der Literatur Nettowirkungen, die auf eine EinflussgréRe zuriickzufiithren sind, als Impacts bezeichnet, die Brut-
towirkungen (d. h. die Summe aller beobachteten Verdanderungen) dagegen als Outcomes. (Kehl u. a. 2016: 23, dagegen European
Commission 2015: 58)
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Der Vergleich zwischen Gebieten zu einem Zeitpunkt und der Vergleich von Veranderungen {iber die Zeit
ist ein Ansatz, um statistische Beziehungen zwischen Flughafeneinfliissen und anderen im Sozialmonito-
ring beobachteten Gebietsmerkmalen festzustellen. Fir Kommunen oder Teilgebiete mit unterschiedlich
starken Auspragungen dieser Einflussgrofen wurde im Rahmen der Exploration gepriift, ob sie sich unter-
einander nach weiteren sozio6konomischen und sozicdemografischen Merkmalen unterscheiden, also ob
etwa die Bevolkerungsentwicklung in von Fluglarm belasteten Gebieten anders verlduft als in vergleich-
baren anderen Gebieten. Neben Korrelationskoeffizienten wird hier zum Teil der allgemeine Gebiets-
durchschnitt mit dem der unmittelbar an den Frankfurter Flughafen angrenzenden Kommunen vergli-
chen. Solche statistischen Zusammenhdnge konnen zweierlei bedeuten.

Ein kausaler Zusammenhang bestiinde, wenn die Flughafeneinfliisse selbst bestimmenden Einfluss auf so-
ziookonomische Merkmale und Entwicklungen von Kommunen und Teilgebieten nahmen. Gehen be-
stimmte messbare Flughafeneinfliisse im Sinne von Gebietsmerkmalen auch in auffalliger Weise mit an-
deren Unterschieden in der Sozialstruktur von Kommunen oder Teilgebieten oder deren Entwicklung ein-
her, konnten diese auf vermittelte Wirkungszusammenhdnge hinweisen. Solche Korrelation sollten auf
wahrscheinliche Scheinkorrelationen iberpriift werden, wie es in Modulbericht 3/4 auch umgesetzt
wurde. Wenndavon ausgegangen wird, dass der Flughafen nicht direkt Arbeitslosigkeit verursacht, ist eine
positive Korrelation zwischen lokaler Fluglarmbelastigung und Arbeitslosigkeit zumindest dahingehend
multivariat zu iberpriifen, ob sie Bestand hat, wenn man nur Gebiete mit einem ahnlichen Urbanisierungs-
grad miteinander auf den Fluglarmbezug hin vergleicht. Besteht dann keine relevante statistische Bezie-
hung mehr zwischen Fluglarm und Arbeitslosigkeit, gilt eine entsprechende Zusammenhangsvermutung
als vorlaufig falsifiziert. Bleibt sie ganz oder teilweise bestehen, sollte ihr in vertiefende Analysen, etwa
durch eine eigene Erhebung von Individualdaten, nachgegangen werden.

Ergibt der Vergleich fiir Kommunen und Teilgebiete mit unterschiedlich starken Flughafeneinfliissen
keine abweichenden Verteilungen fiir sozio6konomische Gebietsmerkmale, sind Annahmen iber deren
Wirksamkeit noch nicht endgiiltig widerlegt. In einem kiinftigen Sozialmonitoring konnen sich mit lange-
ren Zeitreihen Hinweise auf Wirkungszusammenhdnge zwischen Sozialstruktur und Flughafeneinfliissen
ergeben, die sich gegenwartig noch nicht zeigen. Auch wenn es zukiinftig moglich wére, sachlich und raum-
lich tiefer gegliederte Kennzahlen als die hier ausgewerteten zu generieren, kénnten flughafenbezogene
Zusammenhange empirisch messbar werden.

Aber selbst wenn flughafenunabhangige Siedlungsstrukturen zum Teil eine Assoziation von flughafenbe-
zogenen mit anderen Gebietsmerkmalen erkldren, bedeuten jene Zusammenhange auf der Aggregatebene
von Kommunen, dass die entsprechenden Bevélkerungen doch von der Kumulation positiver oder negati-
ver Flughafeneinfliisse und einer vorteilhaften oder nachteiligen Sozialstruktur gepragt sind. Von einer
ungleichen ,sozialen Verteilung” (Mielck u. a. 2009) der Flughafenwirkungen ist dann zu sprechen, wenn
sich in spezifischen Gebieten Benachteiligungen oder Vorteile kumulieren (Preisendérfer 2014: 35 ff.).
Zeigt sich bei der Fluglarmbeldstigung ein ,Sozialgradient” (Preisendérfer 2014: 28), ist also z. B. die Ar-
muts- oder Migrationsbevdlkerung relativ starker betroffen als Vergleichsgruppen.

Mit dem historisch variablen gesellschaftlichen oder sozio6konomischen Kontext kann sich auch die Rolle
andern, die der Flughafen fiir die regionale Raumstruktur spielt. Z. B. kann die Fluglarmbelastigung bei ei-
nem ausgeglicheneren Wohnungsmarkt zukiinftig zu Fortziigen fiihren, die sich derzeit nicht beobachten
lassen. Auch die Akzeptanz der Bevdlkerung fiir Luftverkehr und ihr Beldstigungsempfinden verandern
sich iiber die Zeit. Zusammen mit der Frihwarnfunktion von Sozialmonitorings unterstreicht dies die Not-
wendigkeit, ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring langfristig anzulegen.

25



Modulbericht 2 - Februar 2020

1.3.3 Abgrenzung des Monitoringgebietes und Gebietsgliederung

Fir viele Ansatze des Sozialmonitorings ergibt sich bereits aus dem Auftrag, welches Gebiet in welcher
raumlichen Tiefe beobachtet werden soll. In dieser Untersuchung ist die Priifung des raumlichen Bezugs-
systems, das den Fragestellungen eines Monitorings zum Flughafen Frankfurt und der Region angemessen
ist, selbst Teil der Exploration. Da 6konomische Einfliisse des Flughafens auf lokale Arbeitsméarkte und
Wirtschaftsstrukturen teils aus Datengriinden, teils der Sache nach auf Gemeindeebene beobachtet wer-
den miissen, wahrend sich die Fluglarmbelastung kleinraumig unterschiedlich verteilt, sah der Untersu-
chungsauftrag vor, Daten sowohl fiir die Gemeindeebene wie fiir innerortliche Teilgebiete zu erheben und
zu analysieren. Das in die Exploration einbezogene Gebiet soll Kommunen mit starker oder schwacher 6ko-
nomischer Verbindung zum Flughafen und Teilgebiete innerhalb wie aulerhalb einer weit gefassten Flug-
larmkontur umfassen und dabei die innerregionale Verflechtung abbilden. Die Gebietszuschnitte fiir das
Monitoring der Metropolregion und des Regionalverbands FrankfurtRheinMain sind hierfiir nicht ausrei-
chend. Fiir die Stadte und Gemeinden unter der Fluglarmkontur gab es bisher kein gemeinsames und ge-
eignetes sozialraumliches Beobachtungsinstrument. Beschaftigungswirkungen des Flughafens und Flug-
larm erfassen unterschiedlich grofie Teile der Region.

Das Rhein-Main-Gebiet ist ,noch kein selbstverstandlicher Begriff auf der Landkarte”, sondern eher eine
,diskutierte Region” (Robischon 2012: 9). Eine Folge der fragmentierten Verwaltungsstrukturen und der
anhaltenden Spannung zwischen Polyzentralitat und administrativer Neuordnung sind unterschiedliche
Vorstellungen davon, ,wo genau Frankfurt Rhein-Main anfangt und aufhért” (Keil 2012: 71; vgl. Ronneber-
ger 2012). Die spezifische Aufgabenstellung, fiir die Einfliisse des Frankfurter Flughafens einen Analyse-
rahmen zu schaffen, gab den Ausschlag dafiir, auch in diesem Projekt eigene Abgrenzungen zu verwenden,
die nicht der Europaischen Metropolregion FrankfurtRheinMain oder dem Verbandsgebiets des Regional-
verbands entsprechen® Eine weite Abgrenzung ist nétig, da die regionalékonomischen Einflisse des Flug-
hafens iiber dessen unmittelbare Nachbarschaft hinausreichen, aber nicht vorab absehbar war, wie weit
sieraumlich ausgreifen. Eine zweite, engere Abgrenzung schien sinnvoll, um einen Bezug zur Fluglarmkon-
tur und zum Forum Flughafen und Region herzustellen.

In der weiten Abgrenzung umfasst die in die Untersuchung einbezogene - im Folgenden ,weiteres Monito-
ringgebiet” genannte - Region 37 Landkreise und 14 kreisfreie Stadte in vier Bundeslandern. Es ist groRer
als die Metropolregion FrankfurtRheinMain (die sich in Stidhessen mit der Metropolregion Rhein-Neckar
iiberschneidet). Da zu Beginn der Exploration keine Analysen zu Pendelverflechtungen vorlagen, bildete
die zeitliche Erreichbarkeit des Flughafens das zentrale Kriterium fiir die Abgrenzung. In einer Distanzli-
nie von 100 km um den Flughafen liegen die vom Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) ausgewiesenen Reisezeiten fiir Fahrten mit dem Auto unter einer Stunde; der Grenzverlauf der ein-
bezogenen Landkreise bildet die AuRengrenze des weiteren Monitoringgebietes. Fiir dieses Gebiet werden
in den Modulen 1 und 2 vor allem die regionaldkonomische Verflechtung analysiert, und Daten werden bis
zur Kreisebene regionalisiert, da sie hierfiir in tieferer fachlicher Gliederung verfiighar sind. Indikator-
werte fir dieses Gebiet kénnen mit der Metropolregion FrankfurtRheinMain und anderen Metropolregio-
nen verglichen werden.

Fir den Einbezug in das sogenannte engere Monitoringgebiet waren vom UNH die 80 Kommunen vorgese-
hen worden, die mindestens mit Teilen ihres Gebiets unter der Fluglarmkontur von 50 dB (Laeq1ag) bzw. 45
dB (Laeq nacht) lagen. Erganzend wurden die Kommunen und Landkreise mit Mitgliedschaft im Konvent des
Forums Flughafen und Region FFR, die Erreichbarkeit des Flughafens (Fahrzeiten unter 30 Minuten) und

4Fiir diese Gebiete fiihrt der Regionalverband FrankfurtRheinMain bereits ein regionales Monitoring durch (zuletzt: Regionalver-
band FrankfurtRheinMain 2015, 2016).
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das Umland der GroRstadte einbezogen. Fiir die Erfassung und Analyse von Gemeindemerkmalen wahlten
die beauftragten Institute schlieflich auch mit Blick auf die regionale Verflechtung 112 Stadte und Ge-
meinden in Hessen und Rheinland-Pfalz aus, darunter die finf kreisfreien Stadte Darmstadt, Frankfurt
am Main, Mainz, Offenbach am Main und Wiesbaden; sechs Landkreise sind vollstandig einbezogen, drei
weitere mit einigen kreisangehorigen Gemeinden.

Beziige zwischen Themen unterschiedlicher Module lassen sich umso eher herstellen, je mehr Daten nicht
nur fiir eine raumliche Gliederungsebene verfiighar sind, sondern fiir mehrere Raumbezugssysteme vor-
liegen - von den Kreisen iiber die Stadte und Gemeinden bis zu kleinrdumigeren innerdrtlichen Teilgebie-
ten. Die raumliche Differenzierung des Monitoringgebietes wird sowohl in den Modulen 1 und 2 zu 6kono-
mischen Wirkungen als auch in 3 und 4 zu Wirkungen auf die Sozialstruktur immer mindestens auf Ge-
meindeebene analysiert. In den bundesweiten Vergleich mit den Metropolregionen, der Daten auf Kreis-
ebene erfordert, gehen die Daten der nur teilweise einbezogenen Kreise vollstandig ein. Abgrenzung und
Zusammensetzung dieses engeren Monitoringgebietes werden im Bericht zu den Modulen 3 und 4, der sich
auf diesen Raum bezieht, naher dargestellt. Die Wahl der Gemeindeebene als besonders zentrale Analyse-
ebeneist zum einen auf die themengebundene Teilbarkeit des Gebietes zurtickzufihren, d. h.amtliche Sta-
tistiken sind fiir die Stadte und Gemeinden in deutlich gréRerem Umfang erhaltlich als fiir die kleinraumi-
gen Teilgebiete. Zum anderen ist die Gemeindeebene fiir bestimmte thematische Felder des Modulberichts
3/4, insbesondere fiir die der politischen Teilhabe in Form der Beteiligung an Kommunalwahlen und fiir
das Thema der Kommunalfinanzen sowie fiir kommunalpolitische Entscheidungen konzeptionell die sinn-
vollste.

Aus 6konomischer Sicht ist eine Region, die einen Arbeitsmarkt abgrenzt, wegen der Pendelbewegungen
weitaus groRer. So teilen Kropp und Schwengler (2011) Deutschland in nur 50 Arbeitsmarktregionen ein.
Auch sind regionale 6konomische Zusammenhange (z. B. Daseinsvorsorge und Bevilkerung) auf der Ebene
von Teilgebieten von Kommunen nicht sinnvoll beurteilbar. So ist die ékonomische Differenzierung nach
Branchen bereits auf der Ebene der Gemeinden sehr gering. Ferner gibt es Indikatoren, wie die Kaufkraft
der Haushalte, die in ihrer Wirkung auf ein Teilgebiet deutlich tiberschatzt werden. Mit Blick auf die Ent-
wicklung der Sozialstruktur der Gebiete in der untersuchten Region ist eine tiefere Gliederung der Region
unbedingt sinnvoll. Erst ab der Gemeindeebene werden Aspekte residenzieller Segregation sichtbar. Die
Ebene der Kommunen wird also insofern als moduliibergreifender Standard gewahlt, weil auf dieser Ebene
soziale und ékonomische Indikatoren zusammen dargestellt werden kénnen. Tiefer geht es aus 6konomi-
scher Sicht nicht und hoher aus sozialstruktureller nicht.

Gerade weil Fluglarm auch kleinrdumig stark variieren kann, werden im Modulbericht 3/4, wann immer
kleinrdumige Daten verfiighar sind, diese auch untersucht und prasentiert: So ergibt sich ein drittes, noch
engeresraumliches Bezugssystem fiir die 40 Stadte und Gemeinden, die ihre Teilnahme an der Exploration
beschlossen haben und das Vorhaben mit eigenen kleinrdaumigen Daten unterstiitzen. Um die raumliche
Differenzierung in der Region unterhalb der Gemeindeebene in einem Satz tiberértlicher Aggregatdaten
zu erfassen, muss fiir diese Kommunen eine kleinraumige Gebietsgliederung hergestellt werden. Wahrend
Segregationsstudien und Verfahren der innerstadtischen Raumbeobachtung stadtisch gepragt sind, wer-
den hier sehr unterschiedliche Stadt- und Gemeindetypen gemeinsam beobachtet. Die kleinste teilneh-
mende Kommune hat eine Bevdlkerung von 6.000 Personen; in der Stadt Frankfurt wohnen 730.000 Men-
schen. Da die Spannweite statistischer Gebietsmerkmale ab- und die sozialstrukturelle Heterogenitat von
Gebietseinheiten zunimmt, je grélRer der Mafstab fiir die Gebietsgliederung ausfallt, diirfen sich innerort-
liche Teilraume nach ihrer Bevolkerungsstarke nicht zu sehr unterscheiden. Unter Beriicksichtigung der
Ausgangssituation wurde urspriinglich ein GebietsmaRstab mit Bevilkerungszahlen zwischen 5.000 und
15.000 angestrebt. In Kommunen mit einer Bevolkerung unter 15.000 kann so auf die Neuabgrenzung von
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Teilgebieten verzichtet werden. Von den 289 Teilgebieten, fiir die in den Modulberichten 3/4 und 5 klein-
raumige Daten dargestellt werden, liegen 56 noch aulerhalb des angestrebten GréRenbereichs, was ihre
Vergleichbarkeit einschrankt. Vorgehensweise und Probleme bei der Entwicklung einer innerstadtischen
Gebietsgliederung werden in diesen beiden Modulberichten eingehend erdrtert. Einige Kommunen, die im
Rahmen der Exploration bei der Nutzung von Arbeitsmarktdaten in kleinrdumiger Gliederung unterstiitzt
wurden, haben hierfiir Teilgebiete weiter untergliedert. Eine optimierte kleinraumige Gliederung fiir die
40 aktiv teilnehmenden Stadte und Gemeinden wird mit Empfehlung zur Fortfihrung Gbergeben. Fir ein
kiinftiges Sozialmonitoring werden auch die erweiterten Méglichkeiten zu diskutieren sein, die georefe-
renzierte Einzeldaten oder Rasterdaten kiinftig fir kleinrdaumige Analysen bieten: Auf ihrer Grundlage
kénnten Raumbeziige je nach Fragestellung flexibel definiert werden.

Fir alle drei Raumbezugsebenen wurden Geometrien erfasst und in ein Geografisches Informationssystem
(GIS) eingepflegt. In den abschliefenden Empfehlungen (Modul 8) fiir eine Verstetigung werden die ver-
wendeten Raumbezige kritisch Gberpriift.

1.3.4 Datengrundlage

Ein auf Dauerbeobachtung angelegtes Sozialmonitoring erfordert statistische Daten, die regelmalig fiir
relativ stabil abgegrenzte Gebietseinheiten regionalisiert dargestellt werden konnen. Datenzugangswege
fiir die raumlichen Ebenen von Kreisen tiber Kommunen bis zu kleinrdumigeren innerértlichen Teilgebie-
ten unterscheiden sich grundlegend.

Die Raumbeobachtung bis zur Gemeindeebene stiitzt sich wesentlich auf Daten der Statistischen Amter
der Lander Hessen und Rheinland-Pfalz sowie des Bundes und der Statistik/Arbeitsmarktberichterstat-
tung der Bundesagentur fiir Arbeit (BA-Statistik). Um Berechnungen durchfiihren zu kénnen, werden die
unterschiedlich strukturierten Daten mdglichst weitgehend standardisiert. Eine Reihe der Daten, die ana-
lysiert werden, bietet die amtliche Regionalstatistik (Regio-Stat) zwar fiir Landkreise und kreisfreie
Stadte, nicht jedoch fiir die Gemeindeebene oder nicht in ausreichender fachlicher Gliederung. In diesen
Fallen waren Sonderauswertungen zu beantragen, die fiir eine Dauerbeobachtung regelmafig zu erneuern
waren.

Unterhalb der Gemeindeebene weisen die Statistischen Amter und die BA-Statistik standardmaRig keine
Daten aus. Fin interkommunales Sozialmonitoring fir innerstadtische Teilgebiete ist daher zwingend auf
kommunale Verwaltungsdaten angewiesen. Die fiinf Grolistadte Darmstadt, Frankfurt, Offenbach, Wies-
baden und Mainz konnten ihre Daten des Meldewesens und weitere Daten aus dem BBSR-Kooperations-
projekt Innerstadtische Raumbeobachtung” (IRB) in einer einheitlichen fachlichen Gliederung und Daten-
struktur nach Stadtteilen zur Verfiigung stellen. Fiir die Meldedaten der kreisangehorigen Gemeinden gab
es keine zentrale Losung. Sie mussten entweder vom beauftragten Rechenzentrum oder von den Kommu-
nen selbst bezogen werden. Von der Méglichkeit, iber die BA-Statistik die vierteljahrliche Lieferung von
Arbeitsmarktdaten in kleinraumiger Gliederung fir tiber ein StralRenraster definierte Gebietseinheiten zu
beziehen, machte im Projektverlauf etwa die Halfte der teilnehmenden Kommunen Gebrauch; das UNH
iibernahm die Kosten.

Da kreisangehérige und kreisfreie Stadte fiir die Bereitstellung von Daten ungleiche personelle und sach-
liche Voraussetzungen mitbringen und der zusatzliche Aufwand fiir die Kommunalverwaltungen nicht ge-
deckt war, gehort es zu den wesentlichen praktischen Aufgaben der Exploration, Ansatze fiir zentrale Lo-
sungen zu priifen (so lautete schon eine Empfehlung aus der Pilotphase, vgl. oben: 1.3). Letztlich entschei-
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den solche Losungen tiber den Merkmalsraum fir ein kleinrdumiges Monitoring. Zusatzlich wurden so-
wohl fiir einige Analysen auf Gemeindeebene wie fiir die Priifung kleinraumiger Kennzahlen Daten privat-
rechtlicher und kommerzieller Anbieter bestellt und ausgewertet.

Fir die Arbeiten in den Modulen 1 und 2 sowie 3 und 4 sind zwei Datenbanksysteme aufgebaut worden. Die
fir das Projekt beschafften Daten werden mit Projektabschluss fiir eine weitere Nutzung bereitgestellt.

1.3.5 Methodische Vorgehensweise und Untersuchungsschritte

1.3.5.1 Indikatorenauswahl

Mogliche Kennzahlen fiir die Darstellung der Sozialstruktur in ihrer soziodemografischen, sozio6konomi-
schen und soziokulturellen Differenzierung® in der Rhein-Main-Region lagen teils bereits aus der Pi-
lotphase und anderen vorausgegangenen Studien vor, teils als Vorschlagsliste des UNH. Weitere ergaben
sich aus Berichten und Analysen der Stadtestatistik und anderen Monitoring-Ansatzen in der Region. Ziel
ist es, in den Modulen 1 bis 4 méglichst fiir alle Dimensionen raumlich ungleicher Entwicklung, auf die
Flughafeneinflisse wirken konnten, Kennzahlen zu prifen und eine begrenzte Zahl von Indikatoren fir
eine kiinftige Dauerbeobachtung zu empfehlen.

Wie in Ubersicht 2 dargestellt, werden einige einbezogene Themen in den Modulen 1 bis 5 unter verschie-
denen Perspektiven bearbeitet. Die nach Themenfeldern geordneten Indikatorvorschlage erfassen sechs
grundlegende Dimensionen raumlicher Differenzierung: Siedlungsstruktur, regionale Verflechtung, Sozi-
odemografie und residenzielle Segregation, lokale Wohnungs- und Arbeitsmarkte und kommunale Da-
seinsvorsorge. Der gegentiber den Vorstudien erweiterte Gegenstandsbereich hat daher zur Folge, dass
sich die Berichte zu den Modulen 1 bis 4 sowohl nach Themenschwerpunkten wie nach ihrem Raumbezug
unterscheiden. Die rechte Spalte von Ubersicht 2 weist aus, welche raumliche Gliederung fiir die Beobach-
tung der jeweiligen Dimension anzustreben ist. Die vorangegangenen Abschnitte haben bereits die metho-
dischen Griinde fiir die Zuordnung unterschiedlicher Sachverhalte auf die drei Analyseebenen Kreise,
Kommunen und Teilgebiete skizziert.

Ubersicht2:  Dimensionen raumlich ungleicher sozioékonomischer Entwicklung

Siedlungsstruktur (Module 1, 3,

4) Siedlungsstruktur Stadt/Gemeinde, Teilgebiete
Mobilitat (Modul 1)
i Demografie Kreis, Stadt/Gemeinde,
Bevolkerung (Module 1, 3, 4) (Struktur und Dynamik) teilweise Teilgebiete
Beschaftigung (Module 1, 2, 3, 4)
U??;?:?;:ﬂ“gﬁgggill%) Regionalékonomische Kreis, Stadt/Gemeinde,
e Verflechtung Standort Flughafen
Mobilitat (Modul 1)

Kommunalfinanzen (Modul 1)

5 Die Regionalforschung bezeichnet raumlich ungleiche Entwicklungen dann als Disparitdten, wenn diese das Gebot gleichwertiger
Lebensverhaltnisse verletzen oder Anspriiche auf AusgleichsmaRnahmen begriinden (z. B. Kersten u. a. 2015; Maretzke 2006).
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Bevolkerung (Module 3, 4)
Beschaftigung (Module 2, 3, 4)
Einkommen (Module 2, 3, 4) Residenzielle Segregation, Teilgebiete, teilweise Stadt/
Bildung (Module 3, 4) Soziodemografie Gemeinde
Politische Teilhabe (Module 3, 4)
Wohnen (Module 3, 4)

Beschaftigung (Module 1, 3, 4)

Einkommen (Module 1, 3, 4) Lokale Wohnungs- und . .
Wohnen (Module 1, 3, 4) Arbeitsmarkte Kreis, Stadt/Gemeinde
Mobilitat (Modul 1)
Bildung (Module 3, 4) Kommunale Kreis, Stadt/Gemeinde,
Wohnen (Module 3, 4) . L . .
Daseinsvorsorge teilweise Teilgebiete

Kommunalfinanzen (Module 3, 4)

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Kern eines Vorschlags fiir ein kiinftiges regionales Sozialmonitoring muss eine Uberschaubare Zahl von
Indikatoren fir eine Dauerbeobachtung sein. Dazu werden in den Berichten der Module 1 bis 4 geeignete
Indikatoren schrittweise aus der groRen Zahl moglicher Kennzahlen ausgewahlt, die entweder bereits zu
Beginn der Exploration zur Priifung vorgeschlagen wurden oder die sich im Zuge der Erhebungen und Ana-
lysen - auch unter Berticksichtigung anderer Studien, bestehender Berichtssysteme und Monitoring-An-
satze oder externer Expertise - zur Priifung anbieten. Die auszuwahlenden einzelnen Indikatoren sollen
u. a. aussagekraftig, vergleichbar, robust gemessen, gut verfiighar, zu regionalisieren und konzeptionell
iiberzeugend sein:

Aussagekraftig ist ein Indikator, wenn er eine Dimension raumlicher Differenzierung inhaltlich pas-
send, also valide, abbildet. Die Kennzahlen miissen sich gut interpretieren lassen, d. h. in einer klaren
Beziehung zu einer theoretisch konstruierten Gebietseigenschaft stehen und somit sie valide operati-
onalisieren.

Das Kriterium der Vergleichbarkeit berticksichtigt, welche Indikatoren in bestehenden Berichts- und
Monitoringsystemen auf Bundesebene und in der Region bereits verwendet werden, so dass sich Ergeb-
nisse zueinander in Beziehung setzen lassen. Die breitere Verwendung eines Indikators sollte bereits
auf einem fachlichen Konsens iiber seine Aussagekraft beruhen.

Robust ist ein Indikator, wenn er Wirkungen abbilden kann, chne durch Veranderung von Definitionen
oder Schwellenwerten leicht manipulierbar zu sein.

Fiir die Empfehlung eines Indikators ist es wesentlich, dass dieser im Rahmen der derzeit zuganglichen
Dateninfrastruktur und mit vertretbarem Aufwand regelmalig auf die gleiche Weise im gesamten Mo-
nitoringgebiet ausgewertet werden kann. Da es auch fir ein kiinftiges Sozialmonitoring darauf an-
kommen wird, den Aufwand fiir die beteiligten Kommunen zu begrenzen, sind vorrangig zentrale Da-
tenzugange zu nutzen.

Indikatoren der Raumbeobachtung miissen sich regionalisiert darstellen lassen. In diesem Fall gilt die
zusatzliche Anforderung, dass sie in gleicher fachlicher Gliederung flachendeckend und iiberschnei-
dungsfrei fiir mehrere raumliche Gliederungsebenen verfiighar sein sollten, d. h. mindestens fir Land-
kreise und Stadte und Gemeinden, méglichst aber auch fiir kleinraumigere innerdrtliche Teilgebiete.
Aus statistischer Sicht ist es notwendig, dass Kennzahlen ein MindestmaR an Varianz zwischen Gebie-
ten aufweisen, um diese auf einen Zusammenhang mit anderen Gebietsmerkmalen untersuchen zu
konnen.
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Fir ein langfristig angelegtes Monitoring sind nur solche statistischen Informationen als Indikatoren

zu bezeichnen, die sich prinzipiell historisch andern kénnen.

Aus der spezifischen Fragestellung der Exploration folgt als Priifkriterium, ob es wenigstens plausible

Annahmen dartiiber gibt, wie sich Flughafeneinfliisse auf die Messwerte auswirken kénnten. Bezogen

auf die Sozialstruktur von Gebieten beispielsweise werden entsprechende konzeptionelle Uberlegun-

genu. a. in Kapitel 7, der Einleitung des Modulberichts 3/4, dargelegt.
Um praktische Fragen der Messung bewerten zu konnen, bezieht die Exploration die fachliche Expertise
der Kommunalstatistik, der planenden Verwaltung und fachspezifisches Expertenwissen ein. Um zu ge-
wahrleisten, dass die normative Bedeutung der Indikatorvorschldage und kritische Schwellen klar sind und
allgemein geteilt werden, miissten diese projektbegleitend bzw. im Anschluss an die Exploration in einem
diskursiven Verfahren mit regionalen Akteuren beraten und bewertet werden. Sowchl wegen der norma-
tiven als auch wegen der praktischen Fragen der Messung ist die Entwicklung guter Indikatoren auch ein
sozialer Prozess, sie erfordert einen ,fachiibergreifende(n) Diskussions- und Begriindungsprozess”
(Pohlan/Pohl 2010: 10), und die ,Beteiligung von Fachexperten, Praktikern und Stakeholdern” (Meyer
2004: 24).

Ergebnis der Exploration sind nicht nur einzelne Indikatoren, sondern es wird ein in sich konsistenter Satz
an Indikatoren fiir eine kiinftige Dauerbeobachtung empfohlen. Ein solches ,Portfolio” (vgl. z. B. Atkinson
u. a. 2002: 24 ff.) soll folgende weitere Kriterien erfiillen:

Der Indikatorsatz sollte verschiedene Dimensionen raumlicher Differenzierung etwa gleichgewichtig
beriicksichtigen. Unter Beriicksichtigung der spezifischen Fragestellung der Exploration sollte der
Vorschlag einen Satz von Indikatoren umfassen, die Flughafeneinfliisse messen, und einen zweiten
Satz, der die aggregierten Outcomes’ soziookonomischer Differenzierung erfasst.

Die soziotkonomischen Indikatoren sollten etwa gleiches Gewicht fiir die Raumstruktur haben, d. h.
nicht zu spezialisierte Merkmale erfassen.

Ausgewahlte Indikatoren sollten miteinander vereinbar, aber voneinander unabhangig sein, also nicht
hoch korreliert. Es bleibt aber zu diskutieren, ob gewisse Indikatoren trotz einer héheren Korrelation
untereinander aus inhaltlichem Interesse berichtet werden sollen.

Die Auswahl ist transparent zu begriinden und muss fir Akteure in der Region verstandlich und ver-
mittelbar sein. Dies hat sich der vorliegende Bericht zum Ziel gesetzt.

1.3.5.2 Quantitative Auswertungsmethoden

Die Ergebnisse der statistischen Analysen werden zum einen in Form uni- und bivariater Verteilungen von
Querschnittsdaten (z. T.in Form bivariater Grafiken) und mittels Korrelationskoeffizienten prasentiert. In
kartografischen Abbildungen von ausgewahlten Gebietsmerkmalen in der untersuchten Region sind auf
solchen Karten die Fluglarmkonturen eingezeichnet, so dass ein erster bildlicher Eindruck vom Zusam-
menhang ausgewahlter Kommunen- oder Teilgebietscharakteristika mit der Fluglarmbetroffenheit ver-
mittelt wird. Zum anderen setzt diese Exploration gegeniiber Vorgangerstudien auf neue statistische Aus-
wertungsmethoden und Darstellungsformen:

Zeitreihenanalyse: Einige Merkmale werden auch im zeitlichen Verlauf beobachtet, um sich der Frage
nach der Entwicklung der soziodkonomischen Situation in den untersuchten Gebieten anzunahern.
Drittvariablenkontrolle: Indikatoren werden mittels multivariater Regressionsschatzungen unter
Kontrolle anderer einschlagiger Gebietsmerkmale (die z.B. den Urbanisierungsgrad messen) iiber-
prift, um mogliche Scheinkorrelationen mit flughafenbezogenen Merkmalen aufzudecken.
Typisierung von Gebieten auf Basis eines multivariaten Ansatzes, d. h. es werden Indikatoren aus ver-
schiedenen Themenbereichen kombiniert.
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Modellierung: Mittels Wirkungsrechnungen werden Beschaftigungsimpulse des Flughafens isoliert,
wenn auch mit einer stets bestehenden Irrtumswahrscheinlichkeit. Die Ergebnisse ermdglichen aber
einen Blick auf Zusammenhdange, die nicht unmittelbar sichtbar werden, sondern sich indirekt erge-
ben.

1.3.5.3 Ergdnzung durch qualitative Untersuchungsmethoden

In Erganzung zu der quantitativ-statistischen Vorgehensweise der Module 1 bis 5 werden im Modul 6 qua-
litative Untersuchungsmethoden eingesetzt. Auch bereits etablierte Ansatze des Sozialmonitorings setzen
auf entsprechende qualitative Vorgehensweisen wie Beobachtungen, (Gruppen-) Gesprache und Inter-
views, wo die Raumbecbachtung mit Aggregatdaten an Grenzen stéRt. Es liegt daher nahe, bei den vorbe-
reitenden Arbeiten fiir ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring auf eine Kombination quantitativer Ana-
lysen und indikatorgestitzter Beobachtung mit qualitativen Verfahren zu setzen. Solche vertiefenden Un-
tersuchungsschritte finden im Modulen 6 statt. Im Unterschied zur Pilotphase wurde darauf verzichtet,
eigene reprasentative Individualdaten zu erheben, auch wenn die eigenen Ergebnisse durchaus Empfeh-
lungen fiir eine solche zukiinftige, reprasentative Primardatenerhebung einschlieRen. Die qualitative Em-
pirie hat vor allem die Funktion, durch Interviews mit Expertinnen und Experten und auf individueller
Ebene Wirkungsmechanismen, Zusammenhange und quantitativnicht messbare Aspekte aus unterschied-
lichen Perspektiven zu identifizieren, die sich mit statistischen Analysen von Aggregatdaten nicht ermit-
teln lassen.

1.3.6 Module und Berichte

Die Ergebnisse der Module 1 bis 6 werden in einzelnen Berichten dargestellt und im Folgenden kurz resii-
miert. Der Bericht zu Modul 8 leistet eine Synthese aller empirischen Ergebnisse aus den Modulen 1 bis 6
und leitet aus den Erfahrungen in diesen Modulen Empfehlungen fiir ein ,Verstetigungspaket” ab.

1.3.6.1 Arbeitsmarktliche Verflechtungund Branchenstruktur (Modul 1)

In Modul 1 wird zum einen die Verflechtung der Kommunen untereinander iber die Pendelbewegungen
analysiert. Dabei wird der Datensatz soweit wie mdglich auf die Pendelverkehre zum Flughafenstandort
ausgerichtet. Ferner werden magliche Determinanten von Pendelverkehren benannt und soweit empi-
risch moglich dokumentiert. Zum anderen wird die Branchenstruktur der Kreise, kreisfreien Stadte und
Gemeinden ausgewertet. Auch hier wird eine Zuspitzung auf Branchen, die zum Flughafenstandort in Be-
ziehung stehen, vorgenommen. Ein Vergleich mit Metropolregionen stellt auf den Unterschied zwischen
dem mdglichen Monitoringgebiet und anderen Metropolen ab.

Die in Modul 1 definierten Indikatoren charakterisieren die Stadte und Gemeinden der Region nach ihrer
Stellung in der regionalen Okonomie. Das Modul vergleicht die Entwicklung von Arbeitskraftebedarf am
Arbeitsort und lokaler Bevélkerung, stellt Strukturinformationen zur Beschaftigung am Arbeitsort dar
und analysiert als Leitindikator fiir die wirtschaftliche Verflechtung zwischen den Kommunen in der Re-
gion die Pendelbewegungen zwischen Wohn- und Arbeitsorten, unter anderem auch im Vergleich mit an-
deren Metropolregionen. Weitere Gemeindemerkmale werden als mégliche Bestimmungsgrofen fiir Pen-
delverflechtungen in die Analyse einbezogen. Kennzahlen und Indikatoren beziehen sich auf die Kreis- und
Gemeindeebene. Der Anteil sozialversicherungspflichtig Beschaftigter, die zu Arbeitsplatzen in der Bran-
che ,Verkehrund Lagerei” nach Frankfurt einpendeln, dient als Indikator fiir den direkten Beschaftigungs-
effekt des Flughafens auf die lokalen Arbeitsmarkte. Zeitdistanzen der Kommunen zum Flughafen werden
aufgrund der nominalen Fahrzeiten mit dem PKW und mit der S-Bahn geschatzt.
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1.3.6.2 Beschidftigung, Wertschopfung, Arbeitsstittenerhebung (Modul 2)

Modul 2 nutzt zeitreihenanalytische Methoden, um eine Verbindung zwischen dem Flughafen und der Re-
gion herzustellen. Es wird ein Modellsystem erstellt, mit dem Wirkungsanalysen eines gednderten Flug-
aufkommens durchgefiihrt werden konnen. Angesichts des vorhandenen Datenmaterials wird damit ein
sehr ambitionierter Ansatz gewahlt. Dieser wirkungsanalytische Modellansatz, der sich unter anderem auf
eine eigens hierfur erstellte Input-Output-Tabelle fiir Hessen stiitzt, ermdglicht die Schatzung direkter,
indirekter, induzierter und katalytischer Wirkungen auf die lokale Beschaftigung. Ein weiterer generier-
ter Indikator weist Beschaftigtenanteile in fir den Flughafenstandort typischen Berufen und stark mit
dem Flughafenstandort verbundenen Branchen aus. Das Verfahren der statischen Shift-Share-Analyse
dient dariiber hinaus zur beschreibenden Darstellung des unterschiedlichen Gewichts von Standort- und
Strukturfaktorenim Hinblick auf die Beschaftigungsentwicklung von Kreisen und Kommunen der Region.
Analysen und Indikatoren liegen in raumlicher Gliederung fiir Landkreise und Stadte und Gemeinden vor.
Ferner wird die Arbeitsstattenerhebung auf dem Gelande des Flughafens Frankfurt in der Regie des Pro-
jektteams mit Unterstiitzung der Fraport AG durchgefiihrt.

1.3.6.3 Soziookonomische Teilhabe/Kommunale Finanzen (Modul 3) und Soziodemografie/Bil-
dungsteilhabe (Modul 4)

Der Bericht zu den Modulen 3 und 4 startet mit konzeptionellen Uberlegungen zu potenziellen direkten
und indirekten Wirkungen der beschaftigungs- und vor allem fluglarmbezogenen Flughafeneffekte auf
die Sozialstruktur von Kommunen und Teilgebieten im Monitoringgebiet. Im Bericht werden auch die mog-
lichen und wahrscheinlichen regionalen Entwicklungen - inshesondere Bevolkerungszuwachs und die da-
mit einhergehende Anspannung des Wohnungsmarktes - diskutiert, die die genannten Flughafeneffekte
iiberlagern oder beeinflussen kénnen.

Wahrend die Indikatoren zu Beschaftigungsimpulsen des Flughafens aus den Modulen 1 und 2 iibernom-
men werden, um deren Zusammenhang mit Finzelindikatoren der Sozialstruktur von Kommunen und Teil-
gebieten zu untersuchen, entwickeln die Module 3 und 4 Kennzahlen zur Fluglarmbelastung fiir die klein-
raumige Analyseebene sowie aggregiert fiir die Kommunen. Die vom UNH berechneten Fluglarmkonturen
werden geometrisch mit Stadt- und Teilgebieten verschnitten. Aus der Expositions-Wirkungs-Kurve aus
der Larmstudie NORAH des UNH werden so als regionalisierte Wirkungsgrofe die Anteile hoch belédstigter
Bevdlkerung fiir Stadte und Gemeinden und deren Teilgebiete abgeleitet und ausgewertet.

In diesen Modulen werden fiir insgesamt acht Themenfelder Indikatoren selektiert bzw. neu entwickelt
und ausgewertet, die unterschiedlichen Dimensionen der - in einem weiten Sinne - sozialen Struktur von
Kommunen und teils von Teilgebieten abbilden: Siedlungsstrukturen (1) sind grundlegend fiir die Beobach-
tung raumlicher Unterschiede. Kennzahlen zu Bevélkerung (2), Wohnen (3), Beschaftigung (4), Eilnkommen
(5), Bildung (6) und politische Partizipation (7) bilden soziodemografische, sozio6konomische und soziokul-
turelle Differenzierungen und Ungleichheiten zwischen Gebieten ab. Unterschiede in der Finanzkraft (8)
bestimmen kommunale Spielrdume der Stadtentwicklung und der Daseinsvorsorge. Entsprechende Vari-
anzen zwischen den beobachteten Kommunen und zwischen Teilgebieten geben Hinweise auf unterschied-
liche Ausmalie einer residenziellen Segregation der Wohnbevolkerung und werden statistisch in Bezie-
hung zu flughafenbezogenen Gebietsmerkmalen gesetzt. Hierzu werden hauptsachlich bivariate Korrela-
tionen ausgewertet, teilweise wird auch fiir Drittfaktoren kontrolliert. Aus der Menge der untersuchten
Indikatoren wird kriteriengeleitet eine Auswahl von Indikatoren fiir die Dauerbeobachtung der Region
vorgeschlagen. Wichtige Kriterien sind Datenverfiigharkeit, soziale Relevanz und ein plausibilisierter
Flughafen- bzw. Luftverkehrshezug. Das Set an empfohlenen Kennzahlen wird abschliefend um weitere
Entwicklungsthemen und mégliche zukiinftige Indikatoren (z. B. eine sozio6konomische Differenzierung
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von Zu- und Fortziigen) erginzt, die u. a. eine direktere Uberpriifung der angenommenen Wirkmechanis-
men zwischen Flughafen und der Entwicklung der Sozialstruktur ermdglichen wiirden.

1.3.6.4 Soziodkonomische Gebietstypisierung (Modul 5)

Modul 5 hat eine Synthesefunktion in Bezug auf die zuvor erarbeiteten und empfohlenen Indikatoren zu
flughafenbezogener Beschaftigung und Wirtschaft (Module 1 und 2) sowie zu Fluglarm und zu verschiede-
nen Merkmalen der Sozialstruktur (Bericht zu den Modulen 3 und 4), die mit dem Flughafen bzw. Luftver-
kehr in Verbindung stehen. Ziel des Moduls ist es, auf Basis dieser Indikatoren einen Vorschlag fir eine
multidimensionale Beschreibung der Gebietseinheiten im Monitoringgebiet zu erarbeiten, die eine dauer-
hafte Beobachtung ihrer Stellung zum Frankfurter Flughafen bzw. Luftverkehr ermdglicht. Wesentlicher
Bestandteil dessen ist die Typisierung bzw. Klassifizierung der Gebietseinheiten auf Basis einerseits flug-
hafen-/luftverkehrsbezogener und andererseits soziodemografischer und sozioékonomischer Merkmale.
Methodisch basiert der zu erarbeitende Vorschlag auf einer umfassenden Sichtung und Diskussion der in
einschlagigen Studien und Monitorings verwendeten Ansétze, deren Ubertragbarkeit auf die Zwecke und
Bedingungen eines flughafen-/luftverkehrsbezogenen Monitorings im Rhein-Main-Gebiet gepriift wird.
Die angestellten Uberlegungen werden mit den zum Zeitpunkt der Exploration vorhandenen Daten ver-
suchsweise umgesetzt. Des Weiteren folgen aus Modulbericht 5 Hinweise fiir nachfolgende Modulberichte
des Projekts, etwa indem auf Grundlage der Typisierung Gebiete oder Fragestellungen fiir die qualitativen
Erhebungen vorgeschlagen werden.

1.3.6.5 Vertiefende qualitative Analysen (Modul 6)

Die vertiefenden qualitativen Analysen des Moduls 6 dienen vor dem Hintergrund der Ergebnisse aus den
Modulen 1 bis 5 der Erschliefung zusatzlicher Deutungsressourcen fiir die Wirkungszusammenhange zwi-
schen der Luftverkehrsanbindung, der Entwicklung der Kommunen und den Einwohnerhaushalten.

Problemzentrierte Interviews mit Expertinnen und Experten stellen darauf ab, wissensbasierte Deutungs-
angebote zu wesentlichen Einflussfaktoren auf das wirtschaftliche und soziale Geschehen in der Flugha-
fenregion zu identifizieren. Gruppeninterviews mit Stakeholdern zielen auf die Erhebung und Rekon-
struktion von Wirkungsannahmen tber den Zusammenhang zwischen Flughafen bzw. Luftverkehr und
Regionalentwicklung, die unterschiedliche relevante Akteur*innen ihrem Handeln zugrunde legen. The-
menzentrierte Fachgesprache kniipfen einerseits an Befunde und erste Auswertungen aus den quantitati-
ven Modulen an, andererseits dienen sie dazu, Hypothesen und Leitfragen fiir Fallstudien und Interviews
mit Bewohnerinnen und Bewohnern zu generieren. Die Auswertung fiihrt die Befunde aus den drei metho-
dischen Erhebungsformaten zusammen.

Einen sozialraumlichen Bezug haben drei Fallstudien, bei denen es jeweils um die Frage geht, wie sich der
Zusammenhang zwischen situativen Gelegenheitsstrukturen, verfolgten Intentionen und erreichten Ef-
fekten fir die unterschiedlich Beteiligten darstellt. Dabei steht das Gewerbegebiet ,Mainlog”in Neu-Isen-
burg (Fallstudie 1) fiir die wirtschaftlichen Verflechtungen des Flughafens Frankfurt insbesondere mit der
Branche Verkehr und Lagerei und ihre wirtschaftlichen Implikationen sowie Beschaftigungsimplikatio-
nen. Interviews werden mit kommunalen Fachleuten, Unternehmen und Beschéaftigten gefiihrt. Wie Flug-
larm in die Teilhabebilanzen eingeht, die Ansiedlungs-, Bleibe- oder Wegzugsentscheidungen von Haushal-
ten motivieren, steht im Fokus der beiden anderen Fallstudien. Fallstudie 2 hat zwei nach siedlungs- und
sozialstrukturellen Merkmalen vergleichbare Mainzer Teilgebiete zum Gegenstand, von denen eines
schon vor dem Bau der Nordwestbahn von Fluglarm betroffen war, und das andere seit 2011 neu von Flug-
larm betroffen ist. Der Fokus liegt hier auf der jeweiligen Wahrnehmung von Fluglarmbelastung bei den
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dort Wohnenden sowie auf kleinraumigen Segregationseffekte infolge der Zunahme von Fluglarm. In Fall-
studie 3 schlieflich wird auf der Grundlage themenzentrierter Interviews mit Bewohner*innen und flan-
kierenden Expertengesprachen untersucht, welche Motive die neu zugezogenen Haushalte dazu bewogen,
eine Wohnung oder ein Haus in einer fluglarmbelasteten Neubausiedlung zu bauen, zu erwerben oder zu
beziehen.

1.3.6.6 Interviewsin ausgewdahlten Gebieten (Modul 7) - Griinde der Nicht-Realisierung

Um die Auswirkungen der Luftverkehrsanbindung und des Flughafenbetriebs im Monitoringgebiet auch
auf der Individualebene zu untersuchen, wurde fir Modul 7 eine teilstandardisierte Befragung von Bewoh-
ner*innen in ausgewdhlten Teilgebieten ins Auge gefasst. Die Befragung sollte Hinweise darauf geben, wie
der Luftverkehr am Flughafen Frankfurt die Teilhabe und die Lebensqualitat von Personen und Haushal-
tenin der Region direkt und indirekt, also vermittelt iiber Einfliisse auf Siedlungs- und Sozialstruktur von
Kommunen und Stadtteilen, beeinflusst. Eine solche Erhebung kam dann - zumindest mit jener Intention
—unter dem Eindruck der Coronavirus-Krise schon aus methodologischen Griinden nicht mehr in Betracht,
selbst wenn man rein praktische Erhebungsprobleme auBer Acht lasst. Es fehlt wegen des bis Marz 2020
unvorstellbaren Bruchs, ausgeldst durch die Anti-Coronavirus-MaRnahmen (shutdown der Reisetatigkeit
privat und geschaftlich), die Grundlage fiir plausible Kontinuitatsunterstellungen, ohne die Wirkungsan-
nahmen der anvisierten Art nicht herauszuarbeiten sind. Unter den gegebenen Umstanden (aktuelle Wir-
kungen z. B. der globalen Reisewarnungen und der mittelfristig zu erwartenden veranderten Verhaltens-
weisen bezogen auf Geschafts- und Pauschalreisen) erscheint es plausibler, den Kontinuitatsbruch als sol-
chen zum Thema zu machen, auf der Grundlage einerseits quantitativer Analysen zu unmittelbaren und
modellierbaren 6konomischen Effekten, andererseits auf der Basis von Expertengesprachen mit Stake-
holdern, deren Vorkrisenpositionen bereits erhoben wurden und vorliegen. Wegen der besonderen
Schwere des Bruchs, gerade fiir den Flughafen und die Region, bedarf es auch erganzender Expertenge-
sprache, um die Folgen der Pandemie fiir den Flughafen, die Airlines, die verbundenen Unternehmen und
insbesondere die Beschaftigten und die Kommunen sichtbar zu machen. Das Sozialmenitoring kann so auf
den ,neue Pfad” gefiihrt werden, der zumindest fiir die mittlere Frist keine Riickkehr zu dem alten, bisher
als wahrscheinlich eingeschétzten Pfad (kontinuierliche Steigerung der Fluggastzahlen) erwarten lasst.
Die Ungleichzeitigkeit der weltweiten Ausbreitung des Virus, die bis zur Verfiigharkeit eines Impfstoffes
bleibenden Distanzierungsgebote fiir den Flugverkehr und die aktuell bereits beschlossenen Flottenstille-
gungen weisen auf diesen ,neuen Pfad” hin. Aus Sicht des ,Sozialmonitorings Flughafen Frankfurt und Re-
gion” gilt es die Aussagekraft des Indikatorensets zu priifen, gegebenenfalls dieses zu justieren und den
Betroffenen zielgerichtet Informationen fiir Entscheidungen zukommen zu lassen. Der Auftraggeber der
Explorationsstudie folgte diesen Uberlegungen von SOFI und GWS nicht, d. h. ein gegeniiber dem Ur-
sprungsauftrag modifiziertes Modul 7 wurde nicht mehr realisiert.

1.3.7 Beteiligung und Kommunikation

Vor Beginn des Projekts hatte das UNH zunachst rund 80 Kommunen, die in den verkehrsreichsten sechs
Monaten des Jahres 2015 mit Teilen ihres Gebiets unter der Fluglarmkontur des Pegels von 50 dB (LaeqTag)
bzw. 45 dB (Laeq Nacht) liegen, zur Teilnahme an der Exploration eingeladen. Das SOFI und die GWS stellten
das Vorhaben in 42 Stadten und Gemeinden und in den einbezogenen Landkreisen im engeren Monitoring-
gebiet vor, die ihre Absicht zur Teilnahme bekundet hatten, und klarten die 6rtlichen Erwartungen und
Voraussetzungen fiir eine Teilnahme. Finf Grofstadte und 35 kreisangehorige Kommunen in der weiteren
Nachbarschaft des Flughafens beschlossen daraufhin eine aktive Beteiligung an der Exploration und un-
terstiitzen das Vorhaben seither auch mit eigenen Daten.
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In einem Arbeitskreis Sozialmonitoring beim UNH sind ausgewdahlte Akteure aus der Region an Vorberei-
tung und Durchfihrung der Exploration beteiligt. Berichte wurden zunéchst in einer projektinternen Ar-
beitsfassung vorgelegt und durch ein Begleitgremium extern qualitdtsgesichert. Ebenso werden die Gre-
mien des Forums Flughafen und Region iiber Projektverlauf und Ergebnisse informiert.

Zugleich werden Projektarbeiten und Ergebnisse bereits wahrend der Projektlaufzeit dokumentiert. Nach
einer fachéffentlichen Auftaktveranstaltung im Januar 2017 fand im April 2018 eine projektbegleitende
Regionalkonferenz statt, eine zweite Regionalkonferenz ist zum Abschluss der Exploration vorgesehen.
Eine Projektwebsite (www.sozialmonitoring.de) unterstiitzt die Kommunikation zum Projekt.

Neben den im Projektdesign definierten Beteiligungsformaten kooperieren die Institute mit den beteilig-
ten Kommunen vor allem zu Datenfragen. Auch einige der Erhebungen in Modul 6 bieten eine Moglichkeit,
kommunale Akteur*innen weiter in die Einrichtung des Sozialmonitorings einzubeziehen. Daten und Indi-
katoren werden fiir die teilnehmenden Kommunen in Gemeindedossiers aufbereitet.

1.4 Abgrenzung der Exploration von den NORAH-Studien

Die vorliegenden Modulberichte 1 bis 6 beziehen sich auf die Arbeiten der NORAH-Studie zu den Wirkun-
gender Flugverkehrsgerausche im Umfeld des Frankfurter Flughafens in verschiedener Art und Weise. Sie
greifen einerseits die auch in der NORAH-Studie verwendete Expositions-Wirkungs-Beziehung der Flug-
larmbelastigung auf, um anhand der flugverkehrsbedingten Gerauschbelastung denkbare mdogliche Nach-
teile, die mit dieser Belastung statistisch assoziiert sein kénnten, zu erkunden. Andererseits entwickeln
sie in diesem Riickgriff einen eigenen, auf die Gerauschbelastung zurtickzufithrenden Indikator (Index),
der es gestatten soll, die Auswirkungen der Gerauschbelastung mit anderen Faktoren als in der NORAH-
Studie zueinander in Beziehung zu setzen.

Zur Messung und Bewertung der gerauschbedingten Flughafeneinfliisse wurde die durch Fluglarm ausge-
16ste mogliche Belastung der Bevilkerung, die sich aus der relativen Nahe zum Flughafen oder/und der
Verortung unter An- und Abflugrouten ergibt, daher mit einem spezifischen Index abgebildet, der Belas-
tung gebietsbezogen anhand von durch Fluglarm hoch belastigter Bevolkerung ausdriickt. Dieser Index
soll in Teilgebieten vor Ort und in Zusammenhang mit anderen, nicht gerauschbedingten Auswirkungen
des Flughafens eigene Aussagen zur Bedeutung von Fluglarm und Fluglarmbelastigung erméglichen —auch
mit Riickschliissen auf die mégliche Beeintrachtigung der Gesundheit (u. a. Modul 3/4 Bericht, S. 32). Die
Exploration weist also Gebiete mit Anteilen stark fluglarmbelastigter Bevolkerung aus, die wiederum in
Beziehung gesetzt werden zu anderen Beobachtungen wie Bevdlkerungsdichte oder -wachstum, kommu-
nalen Steuereinnahmen und weiteren sozialstrukturellen Faktoren.

Die fluglarmbelastigte Bevolkerung wird fiir den Index in der Exploration in ihrem Gebietsbezug eigen-
standig ermittelt, indem man ihren Umfang auf Gebiete bestimmter Gerduschbelastung zuriickfiihrt.
Durch diese nicht auf konkret befragte Personen bezogene Methodik ist eine eindeutige Beziehung zwi-
schen Exposition und Wirkung, wie sie in NORAH verwendet werden konnte, nicht gegeben. Und damit las-
sen sich auch die in NORAH auf der Grundlage von Erhebungen ermittelten weiterfithrenden Zusammen-
hange zwischen Fluglarm und Belastigung nicht auf die mit dem Index der Exploration festgestellten Be-
zlige zwischen Indikatoren ibertragen.

Folglich lehnen sich diese in der Exploration ermittelten Beziige zwar hinsichtlich ihrer Akustik im Grund-
satz (z. B.bzgl. der Wahl des Untersuchungsraumes ab einem Pegel von 45 dB(A) ,Umhillende”) an die akus-
tischen Grundlagen der NORAH-Studie an und nutzen insoweit die dort gewahlte Expositions-Wirkungs-
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Beziehung. Sie erlauben aber keinen Vergleich mehr mit den in NORAH empirisch erfassten Daten zu Be-
lastigungs- und Gesundheitswirkungen und den in der NORAH-Studie insgesamt diskutierten Zusammen-
hangen. Aussagen zu Gesundheit und gesundheitlichen Wirkungen in der Untersuchungsregion auf Grund-
lage des Index werden in der Exploration daher sachlich unabhangig von den aus NORAH bekannten Er-
gebnissen getroffen. Exploration und NORAH-Studie kénnen in ihren Ergebnissen und Interpretationen
zu den moglichen Wirkungen von Fluglarmbelastung abweichen, was auch bedeutet, dass sie sich nicht
wechselseitig validieren. Denn diese Studien bewegen sich auf unterschiedlichen Analyseebenen. Die Ana-
lyse der Exploration schatzt, anders als NORAH, keine Wirkungen auf Individuen, sondern fokussiert die
Ebene von (flughafen-, wirtschafts- und bevélkerungsbezogenen) Eigenschaften von Gebieten.
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2 Arbeiten in Modul 2

2.1 Funktionen der Module 1 und 2 im Projekt

7

Als ersten Teil des Auftrages zur Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region’
haben die Module 1 und 2 die Aufgabe, konomische Wirkungszusammenhdnge zwischen dem Flughafen-
standort und dem Monitoring-Gebiet, so weit moglich, zuidentifizieren und Indikatoren zuzuordnen. Wah-
rend Modul 1 dieser Aufgabe deskriptiv nachgeht und arbeitsmarktliche Verflechtungen anhand von Pen-
delverkehren und Branchenstrukturen beschreibt, geht es im Modul 2 darum, die wirtschaftliche Ver-
flechtung zwischen dem Flughafenstandort und dem Monitoring-Gebiet vertiefend zu analysieren. In Mo-
dul 2 werden hierzu eine eigenstandige Arbeitsstattenerhebung durchgefiihrt, die Entwicklungsmuster
der Region mittels Shift-Share-Ansatzen analysiert, eine Input-Output-Tabelle fiir Hessen erstellt und
ausgewertet sowie mogliche Wirkungszusammenhange in Modellrechnungen nachvollzogen.

Als zweiter Teil des Auftrages kommt den Modulen 1 und 2 die Aufgabe zu, die Region, in die der Flugha-
fenstandort eingebettet ist, mit 6konomischen GréRen zu beschreiben. Da sich die Kreise, Stadte und Ge-
meinden z.B. beziiglich ihrer Wirtschafts- und Bevdlkerungsstruktur unterscheiden, konnen maogliche
okonomische Wirkungen, die vom Flughafenstandort ausgehen, fir die Kreise, Stadte und Gemeinden je-
weils andere Folgen haben.

Die Module 1 und 2 tragen in der Phase der Exploration zur Entwicklung eines Konzeptes fiir das Sozial-
monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” bei, indem sie schwerpunktmafig fiir ckonomische Merk-
male priifen, ob aussagekraftige Daten vorliegen. AuRerdem priifen sie, ob aus diesen eine Auswahl getrof-
fen werden kann, um die Wechselwirkungen zwischen Flughafen und Region sichtbar zu machen, und mit
welchen Merkmalen die 6konomische Entwicklung der Kreise, Stadte und Gemeinden beobachtet werden
kann.

Da es fiir das Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” kein Vorbild gibt, soll die Suche nach
Merkmalen in den Modulen nicht von vornherein zu stark fokussiert, sondern im Sinne einer Exploration
offen gestaltet sein. Die Folge kann sein, dass Suchrichtungen nach ihrer Sichtung verworfen werden, da
sie keinen oder keinen zusatzlichen Beitrag zur Beobachtung der wirtschaftlichen Verflechtung von Flug-
hafenund Region leisten kénnen. Das bedeutet aber nicht, dass die Suche nach Indikatoren in alle Richtun-
generfolgt, sondernnurin solche, die aufgrund von Voriiberlegungen auch grundsatzlich vielversprechend
sind.

21.1 Welches Ziel haben die Module?

Die Module 1 und 2 haben das Ziel, Merkmale zu ermitteln, die die Wechselwirkungen des Flughafens mit
der Region abbilden. Die verwendeten Daten (bestehende, berechnete oder eigene Daten) werden beschrie-
ben, in eine Datensammlung integriert und dargestellt bzw. mittels geeigneter Methoden weitergehend
analysiert. SchlieRlich soll eine begriindete Auswahl von Merkmalen zu den Wirkungen des Flughafen-
standortes und zu der Region benannt werden, die im Rahmen der Typisierung in Modul 5 ,Soziodkonomi-
sche Gebietstypisierung” genutzt werden kann. Es geht also darum, im Sinne der Exploration ohne Be-
schrankungen, theoriegeleitet nach méglichen Merkmalen zu suchen, diese zu sammeln, zu sichten und
dann begriindet auf eine begrenzte, aber aussagefahige Auswahl an méglichen Indikatoren zurtickzufiih-
ren. Dabeiist nicht nur der Flughafenstandort mit seiner moglichen Einflussnahme, sondern auch die Re-
gion mit ihren Eigenschaften zu beachten, da Wechselwirkungen zwischen dem Standort und der ihn um-
gebenden Region zu vermuten sind.

In diesem Sinne wird der Flughafenstandort spezifiziert, werden die Wirkungen beschrieben, die von ei-
nem Flughafen ausgehen kénnen, sowie Hypothesen iber mégliche Wechselwirkungen benannt.
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2.1.2 Was ist mit , Flughafenstandort” gemeint?

Der Flughafenstandort umfasst nicht ausschlieRlich den Flughafen Frankfurt, da auf dem Standort viele
weitere Arbeitsstatten angesiedelt sind, die einem gréReren Branchenspektrum zugeordnet werden kon-
nen. Um die Vielfaltigkeit des Standortes zu erfassen, wird in Modul 2 eine Arbeitsstattenerhebung vorge-
nommen. Zum Gebiet der Erhebung zahlen alle Arbeitsstatten, die dem Postleitzahlengebiet des Flugha-
fens - 60549 - zugeordnet sind. Dies schliefst alle Betriebe ein, die innerhalb des Betriebsgelandes des Flug-
hafens sowie im Gewerbegebiet ,Gateway Gardens”, in der Cargo City Sid und im Biirokomplex ,Squaire”
angesiedelt sind. Die Abgrenzung wurde somit raumlich-funktional gewahlt, da nicht nur Betriebe, die in
funktionaler Verbindung zum Fluggeschaft stehen, einbezogen wurden, sondern auch solche, die zwar in
raumlicher Nahe zum Flughafen angesiedelt sind, aber nicht mit dem Luftverkehr in unmittelbarem Zu-
sammenhang stehen. Beispiele fiir Letztere sind u. a. Hotels und Beratungsfirmen, die sich aufgrund der
Kaufkraft der Passagiere oder aufgrund der Verkehrsanbindung fiir den Standort entschieden haben.

In den Modulen 1 und 2 wird fiir den so raumlich abgegrenzten Standort im Folgenden der Begriff ,Flugha-
fenstandort” gewahlt.

213 Welche Wirkungen eines Flughafens auf die Region wurden in der Vergangenheit untersucht?

Der Frage nach den Wirkungen eines Flughafens und insbesondere des Frankfurter Flughafens sind be-
reits viele Studien nachgegangen (u. a. Bogai/Wesling 2011: 75; Hujer u. a. 2004; Harsche u. a. 2008; Econo-
mica/IW Consult GmbH/IW Kéln 2015). In der Regel wurden die sogenannten direkten, indirekten, indu-
zierten und katalytischen Wirkungen des Flughafens untersucht. Die direkten Wirkungen beziehen sich
auf die 6konomischen Folgen veranderter Luftfahrtleistungen® am Standort und die indirekten weiten den
Blick auf Unternehmen und Betriebe in Branchen, die dem Flughafenbetrieb (Fraport AG) entweder Giiter
und Leistungen zuliefern oder selbst Leistungen vom Flughafenbetrieb beziehen. Die induzierten Wirkun-
gen gehen zudem auf die Verwendung der zusadtzlichen Wertschépfung ein, die durch steigende Luftfahrt-
leistungen generiert wird. AbschlieBend werden durch die katalytischen Wirkungen die Vorteile eines
Flughafenstandortes beriicksichtigt, da die angebotene nationale und internationale Verkehrsanbindung
die Standortbedingungen von Unternehmen oder Betrieben verbessert. Im Zentrum der vorliegenden Ana-
lysen steht haufig die Frage, wie stark die Beschaftigung bei einer vorher festgelegten Steigerung der Luft-
fahrtleistungen zunimmt.

Fir die Analyse der genannten Wirkungen werden in der Regel Input-Output-Ansatze verwendet, die den
Zusammenhang zwischen der Nachfrage nach Luftfahrtleistungen und ihrer Veranderung durch die Zahl
der Arbeitsplatze in der Region veranschaulichen. Dabei werden die Verflechtungen der Branchen unter-
einander einbezogen, sodass auch die Veranderungen der Arbeitsplatzzahlen jener Branchen berticksich-
tigt werden, die nicht direkt mit der Luftfahrtleistung in Beziehung stehen (Holub/Schnabl 1994).

Verschiedene Autoren (u. a. Bogai/Wesling 2011; Knippenberger 2011; ThieRen 2013) sehen die Input-Out-
put-Ansatze kritisch, da sie z. B. entstehende Kosten oder mdgliche Begrenzungen nicht beriicksichtigen,
die beispielsweise durch konkurrierende Bodennutzung oder Engpasse fiir Fachkrafte entstehen kénnen.
Ferner haben die Input-Output-Ansatze den Mangel, dass sie nicht die Folgen des Larms (Flug- und Stra-
Renlarm) oder der Emissionen einbeziehen, die die Akzeptanz des Flughafenstandortes in der Region ver-
andern. Hinzu kommt, dass durch die Input-Output-Ansatze scheinbar eine eindeutige Kausalitat zwischen
der Beschaftigung in der Region und der Luftfahrtleistung besteht.

Input-Output-Ansdtze bieten im Rahmen der Exploration jedoch den entscheidenden Vorteil, dass sie ide-
alerweise die Wirkungszusammenhange zwischen Branchen in einem konsistenten Rahmen abbilden kén-
nen. Insbesondere sind sie geeignet, um Veranderungen der Branchenstrukturen sichtbar zu machen. So

¢  Der Begriff ,Luftfahrtleistungen” ist der Input-Output-Tabelle des Statistischen Bundesamtes entnommen und steht fiir die Gii-
tergruppe jener Dienstleistungen, die Luftfahrtunternehmen schwerpunktmaRig leisten.
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kénnen sie zum einen die Verflechtungssituation in der Region - zum anderen aber auch die Verflechtung
mit den Luftfahrtleistungen abbilden.

214  Komponentenregionaler Entwicklung

Neben der Input-Output-Analyse werden Shift-Share-Ansatze (erstmals Dunn 1960) angewendet, um regi-
onale Entwicklungen zu analysieren. Dabei handelt es sich um Rechenverfahren, die beispielsweise die Be-
schaftigungsentwicklung nach Branchen eines Kreises mit den Veranderungen im Monitoring-Gebiet ins-
gesamt vergleichen. Zielist es, zu ermitteln, welcher Teil der regionalen Beschaftigungsdynamik auf iiber-
geordnete konjunkturelle Veranderungen oder Branchenstrukturen zuriickzufiihren ist und welcher auf
eigenstandige regionale Entwicklungen. Die Shift-Share-Ansatze liefern einen Beitrag zur Beschreibung
der Region und kénnen in Kombination mit der Input-Output-Analyse die Wirkungsweise des Flughafen-
standortes bezogen auf Wirkungsgréfe und Verteilung umfassend beschreiben.

215 Von welchen Annahmen gehen die Module aus?

Fir die Arbeiten in Modul 1 und 2 wird angenommen, dass der Flughafenstandort in ein enges ckonomi-
sches Beziehungsgeflecht in der Region eingebunden ist und mit rund 80 000 Beschéaftigten (vgl. Fraport
AG 2017) Einfluss auf die 6konomische Entwicklung des Monitoring-Gebietes nimmt. Der Flughafenstand-
ort initiiert als (fast) ausschlieBlicher Arbeitsort Pendelbewegungen samtlicher dort beschaftigter Perso-
nen. Mit den Pendelbewegungen wird die am Flughafenstandort erwirtschaftete Wertschépfung der Ar-
beitsstatten bezogen auf die Lohneinkommen regional verteilt.

Die Module gehen den bereits genannten Wirkungen (direkt, indirekt, induziert und katalytisch) nach. Es
wird zudem angenommen, dass es weitere Wirkungsmechanismen gibt, die sich aus der Pfadabhéngigkeit
(Lapple/Soyka 2007) von Entscheidungen ergeben. Die Module gehen also von der Vorstellung aus, dass
heutiges Handeln nicht unabhangig von gestern getroffenen Entscheidungen sein kann. Zumal solche in-
tertemporalen Abhangigkeiten auf der regionalen Ebene zu eigenstandigen ,regionalen Entwicklungspfa-
den” (Bathelt/Gliickler 2000) fiihren kénnen.

Ferner wird davon ausgegangen, dass sich einmal gefundene Beziehungen im Zeitverlauf verandern - z. B.
zwischen veranderten Luftfahrtleistungen und der Beschaftigungswirkung. Schon mit der Veranderung
einer spezifischen Nachfrage (z.B. Luftfahrtleistungen) verschieben sich die Produktionsstrukturen
(Meyer 1981), sodass sich das Verhaltnis der Branchen zueinander und damit auch der jeweiligen Beschaf-
tigungsnachfrage verandert. Ferner wirken in knappen Markten (z. B. Arbeits- oder Bodenmarkt) stei-
gende Nachfragen auf Lohne und Preise, sodass preisinduzierte Anpassungen der Inputstrukturen der Pro-
duktion und der Arbeitsproduktivitat (Meyer u. a. 1999) die Folge sind. Das Verhéltnis von Flughafen und
Region wird in den Modulen als nicht statisch angesehen.

Die Region Rhein-Main weist beziiglich der Verkehrsanbindung (zentrale Lage in Deutschland, Fliisse,
Schienenstrecken, StraRen sowie der Frankfurter Flughafen) fiir Unternehmen herausgehobene Standort-
bedingungen auf. Neben der Verkehrsanbindung gibt es weitere mogliche Determinanten der Standort-
wahl flir Unternehmen, die sich auf Absatzmarkte oder Produktionsbedingungen beziehen kénnen (vgl.
z.B. Berlemann/Tilgner 2006). Beispielsweise wurde bei einer Unternehmensbefragung im Landkreis
GroRk-Gerau im Jahr 2017 festgestellt, dass die Versorgung mit schnellem Internet nach Auskunft der Un-
ternehmen ein sehr wichtiger Standortfaktor ist (Kreisausschuss GroR-Gerau 2017). Die Entscheidung fiir
einen Standort kann nicht stets auf nur eine Bedingung zurlickgefiihrt werden.

Die genannten Annahmen haben Folgen fiir die Arbeiten an Modul 1 und 2, da sie einerseits die Wirkungen
des Flughafenstandortes sehen (Verteilung der Wertschépfung sowie direkte, indirekte, induzierte und
katalytische Wirkungen) und zum anderen die Finbettung des Flughafenstandortes in die Region bertick-
sichtigen. Das bedeutet, dass die oben genannten beiden Teile des Auftrages - Wechselwirkungen zwischen
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Flughafenstandort und Monitoring-Gebiet sowie Beschreibung des Monitoring-Gebietes — gemeinsam be-
arbeitet werden.

Das Modul 1 widmet sich mit der Analyse der Pendelverflechtungen mdéglichen Folgen der Wertschop-
fungsverteilung des Flughafenstandorts. Der Schwerpunkt des Moduls liegt aber auf der Beschreibung der
arbeitsmarktlichen Verflechtungen und Branchenstrukturen der Region, in die der Flughafenstandort
eingebettetist. Das Modul 2 analysiert schwerpunktméafig die Wirkungen, die vom Flughafenstandort aus-
gehen konnen. Allerdings werden die Region und ihre ékonomische Veranderung auch in diesem Modul
betrachtet.

216 Wechselwirkungen zwischen Monitoring-Gebiet und Flughafenstandort

Kern der Input-Output-Analyse ist die Verflechtung der Betriebe und Unternehmen iiber Lieferbeziehun-
genuntereinander. Wenn die direkten, indirekten und induzierten Wirkungen von Luftfahrtleistungen an-
hand von Input-Output-Tabellen diskutiert werden, wird damit implizit bereits angenommen, dass es
wechselseitige Beziehungen gibt. Denn die fiir diese Analysen verwendete Verflechtungsinformation er-
fasst nicht nur die Beziehung der Luftfahrtleistungen zu anderen Produktionsbereichen, sondern auch de-
ren Einfluss auf die Luftfahrtleistungen und damit auf den Flughafenstandort. Folglich ist die Entwicklung
des Flughafenstandortes zumindest teilweise mit der 6konomischen Entwicklung der tibrigen Unterneh-
men und Betriebe im Monitoring-Gebiet verbunden. Darliber hinaus erfassen Input-Output-Tabellen auch
die Endnachfrage, also inshesondere die Nachfrage der privaten Haushalte nach Konsumgiitern und
Dienstleistungen. Eine dieser Dienstleistungen ist die Nachfrage nach Luftfahrtleistungen. Somit ist da-
von auszugehen, dass die Entwicklung der Anzahl der Haushalte im Monitoring-Gebiet und deren Einkom-
men auch auf den Flughafenstandort wirkt. Zu diesen Zusammenhangen kommen Nachfragen hinzu, die
auf die Luftfahrtleistungen des Standortes wirken, aber auf das {ibrige Bundesgebiet oder das Ausland zu-
riickzufiihren sind.

Die Komplexitat der Wirkungszusammenhange ist groRer, wenn die raumlichen Verflechtungen tiber Pen-
delwege hinzugenommen werden. Es kommt zu einer Verteilung der Wertschépfung entlang der Pendel-
wege. Unter anderem suchen Pendlerinnen und Pendler des Flughafenstandortes Wohnraum im ibrigen
Frankfurt oder in den umliegenden Gemeinden, die auch durch den Bevélkerungszuwachs besonders ge-
fordert sind. Wenn durch Malknahmen der Stadte und Gemeinden keine Wohngebiete oder Wohnungen
hinzukommen (kénnen), sind gegebenenfalls Verlagerungen von Wohnorten, sinkende Wohnfldchen pro
Kopf und steigende Mieten die Folge.

Ferner sind die ibrigen Branchen mit ihren Unternehmen und Betrieben an anderen Arbeitsorten - wie
eben beschrieben - nicht nur mégliche Abnehmer von Luftfahrtleistungen, sondern sie stehen auf dem Ar-
beitsmarkt mit dem Flughafenstandort in Konkurrenz um ein moglicherweise schrumpfendes Angebot an
Arbeitskraften. Zwar kann eine Region wie das Monitoring-Gebiet Arbeitskrafte anziehen, allerdings ist
die Arbeitsnachfrage in den Jahren 2010 bis 2017 auch bundesweit um 3,2 Mio. Personen (ca. +8 Prozent)
stark gestiegen und die Zahl der Erwerbslosen im gleichen Zeitraum um 1,2 Mio. Personen (ca. -40 Prozent)
gesunken. Auch in anderen Regionen entstehen attraktive Arbeitspldtze, sodass Fachkrafteengpasse be-
reits heute in vielen Regionen absehbar bzw. schon spiirbar sind (Zika u. a. 2017:5). Die Folge ist, dass auch
die Konkurrenz um Arbeitskrafte fiir das Monitoring-Gebiet zugenommen hat.

2.1.7  Kommunen sind Teil der Verflechtungen

SchlieRlich sind die Kommunen wichtige Akteure vor Ort. Durch z. B. den Ausweis von Wohn- und Gewer-
begebieten, durch Infrastrukturen und Leistungen der Daseinsvorsorge nehmen sie einerseits Einfluss auf
die sozio6konomische Entwicklung und reagieren beispielsweise auf eine hohe Nachfrage nach Wohn-
raum, andererseits ist ihr Handlungsspielraum durch ihre Einnahmen und Ausgabenverpflichtungen be-
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grenzt (Wixforth 2009; Zimmermann 2009). Die Einnahmen der Gemeinden und deren Struktur (z. B. Ge-
werbesteuer oder Gemeindeanteil an der Einkommensteuer) hdngen wiederum wesentlich von der Ent-
wicklung der Bevélkerung, ihrer Verdienstmoglichkeit, der Anzahl der Arbeitspldtze nach Branchen und
der erwirtschafteten Wertschopfung ab.

2.1.8  Wirkungszusammenhidnge treten gleichzeitig auf

Aus den vorangehenden Uberlegungen ergibt sich, dass die 6konomische Entwicklung oder Situation in ei-
ner Region unter Berticksichtigung

der Branchen, ihrer regionalen Verteilung und ihren Einflussfaktoren, die die Arbeitspldtze am Ar-
beitsort bestimmen,
der wechselseitigen Beziehungen der Branchen untereinander,
der raumlichen Verkniipfungen, die durch Pendelbewegungen (Wohnort-Arbeitsort) oder Lieferbezie-
hungen (Arbeitsort-Arbeitsort) entstehen und
der Beziehungen zwischen Haushalten, Unternehmen und Gebietskérperschaften, die sich zumindest
aus den Einnahmen und Ausgaben der Kommunen ergeben,

verstanden werden muss.

Hinzu kommen Pfadabhangigkeiten, die die aktuellen Auspragungen von Merkmalen zu zeitlich vorange-
henden Realisationen in Verbindung setzen. Der Flughafenstandort ist Teil der genannten wechselseitigen
Beziehungen. Fiir das Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” zeigt sich aus der Perspektive
der Module 1 und 2, dass sich tiberlagernde Wirkungen ergeben und die spezifischen Einfliisse des Flugha-
fenstandortes daher nicht von den allgemeinen Veranderungen eineindeutig isoliert werden konnen. In
den Modulen werden daher Indikatoren gesucht, die Indizien fiir mégliche dkonomische Wirkungen des
Flughafenstandortes liefern. Die Pendelverflechtungen in Modul 1 und die Wirkungsanalysen in Modul 2
gehoren dazu. Es werden auch gemaR dem Auftrag nicht nur ékonomische Gréken herangezogen, die un-
mittelbar mit dem Flughafenstandort in Beziehung stehen, sondern auch solche, die die Verflechtung und
die Entwicklung des Monitoring-Gebietes beschreiben.

2.1.9  Das Monitoring-Gebiet ist weiteren Einflussfaktoren ausgesetzt

Unter der Annahme, dass die genannten Wirkungszusammenhange bestehen, ist die 6konomische Ent-
wicklung des Monitoring-Gebietes nicht nur fiir die Entwicklung der Arbeitsorte und ihrer Arbeitsplatze
im Monitoring-Gebiet, sondern auch fiir den Flughafenstandort wirksam. Um die ékonomische Entwick-
lung der Kreise, Stadte und Gemeinden zu verstehen, sind allerdings weitere Einflussfaktoren zu beden-
ken, zu denen der demografische Wandel, der 6konomische Strukturwandel sowie technologische Veran-
derungen gehoren. Diese verandern die Absatz- und Produktionsbedingungen der Branchen unterschied-
lich (vgl. Wolter u. a. 2016). Somit ist die Branchenstruktur der Kreise, Stadte und Gemeinden ein wesent-
liches Element fiir die Beschreibung des Monitoring-Gebietes. Dem kommt vor allem das Modul 1 nach, es
liefert aber auch Vergleichsméglichkeiten der Region mit anderen Regionen, um mégliche Besonderheiten
des Monitoring-Gebietes zu identifizieren.

2.1.10 Theoretische Uberlegungen als Vergleichsfolie fiir die Suche nach Indikatoren

In den Modulen 1 und 2 werden eine Reihe von theoretischen Ansatzen diskutiert, die im Sinne von Ver-
gleichsfolien dazu dienen, mogliche Indikatoren zu identifizieren, die zum einen mit der arbeitsmarktli-
chen Verflechtung (Modul 1) und zum anderen mit der 6konomischen Wirkungsweise veranderter Luft-
fahrtleistungen (Modul 2) einhergehen.

Modul 1 geht der Frage nach, wie Pendelstrome entstehen kénnen. Es werden sowohl! die Ausgangsbedin-
gungen an Wohn- und Arbeitsorten herangezogen als auch individuelle Pendelmotive diskutiert, die dann
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zu unterschiedlichen Pendelwegen fithren kdnnen. Die Pendelwege und mdégliche Folgen der vollstandig
pendelnden Beschaftigten des Flughafenstandortes sind hervorzuheben.

In Modul 2 wird eine Reihe von Ansatzen genutzt: Die bereits angesprochenen Input-Output-Ansatze wer-
den eingesetzt - allerdings mit der notwendigen Vorsicht. [hre Starke wird betont, namlich die Analyse
moglicher Strukturwirkungen, die von Veranderungen der Branchenzusammensetzungen ausgehen. Er-
klart wird dagegen nicht die Beschaftigungsveranderung insgesamdt.

Zudem werden mit der Arbeitsstattenerhebung Informationen zu standortspezifischen Branchen- und Be-
schaftigungsstrukturen erfasst, die wiederum zur Herleitung zentraler BerichtsgrofRen zur flughafen-
standortverbundenen Beschaftigung vonnoten sind. Die Besonderheiten des Frankfurter Flughafenstan-
dortes werden somit durch die Arbeitsstattenerhebung berticksichtigt und die tieferen Merkmale der Be-
schaftigungsverhaltnisse gleichzeitig beleuchtet.

Ferner werden Shift-Share-Ansédtze genutzt, um die Beschaftigungsentwicklung der Kreise, Stadte und
Gemeinden auf Strukturunterschiede zuriickzufithren. Der Shift-Share-Ansatz mit seinen unterschiedli-
chen Auspragungen stellt Besonderheiten der Kreise, Stadte und Gemeinden heraus, die auf ihre Bran-
chenstruktur und -entwicklung oder spezifische Eigenschaften des Standortes zuriickzufiihren sind. Die
Shift-Share-Ansatze erganzen die Input-Output-Analyse, da sowohl Veranderungen in der Zeit als auch re-
gionale Verteilungen (hier: Kreise, Stadte und Gemeinden) einbezogen werden.

2.1.11 Daten, Darstellungsformen und Detailgrad

Die Module sollen die Datenlage eruieren, fiir welche sich zwei Fragestellungen ergeben: Gibt es Daten, die
fiir die theoretischen Uberlegungen geeignete Indikatoren liefern und wenn ja, wie werden diese darge-
stellt? Letzteres ist insbesondere fiir die Darstellungsform mittels Karten zu diskutieren, da die Schattie-
rungen, die in den Karten verwendet werden, die Aussage der Karte vermitteln. Damit ist die gewahlte
Klassierung der Daten, welche die Schattierungen ergeben, entscheidend fiir die Interpretation der Karten
durch Dritte.

Das Monitoring-Gebiet ist heterogen: Bezogen auf die Bevilkerung stehen fiinf Grofstadte mit mehr als
100 000 Einwohnerinnen und Einwohnern Kommunen mit weniger als 10 000 Personen gegentiber. Frank-
furt sticht in Bezug auf die Bevdlkerungszahl besonders hervor. Bei der Klassierung von Daten fiithren diese
GroRenunterschiede beiabsoluten Zahlen (z. B. Anzahl der Beschéftigten) zu Schwierigkeiten bei einer ge-
meinsamen Darstellung. Daher werden zum einen relative GréRen verwendet (z. B. Bevolkerungswachs-
tum) und zum anderen die Ergebnisse auch nach den Stadt- und Gemeindetypen getrennt ausgewiesen. Um
den GroRkenunterschieden zwischen den kreisfreien Stadten und Gemeinden zu begegnen, werden die Er-
gebnisse fiir die ausgewdhlten Merkmale auch auf der Kreisebene dokumentiert. Fiir die Kartendarstel-
lungen werden verschiedene Ansdtze diskutiert.

Fir ein Monitoring ist nicht nur die Auswahl der Daten wichtig, sondern auch, ob die als notwendig bzw.
geeignet angesehen Merkmale regelmalig erhoben werden. Es gibt Datenwiinsche, die nicht erfiillt wer-
den kénnen, da keine (standardisierte) Erfassung vorliegt. So gibt es keine Zeitreihe von Input-Output-Ta-
bellen, anhand derer Veranderungen des Verbundes Luftfahrtleistungen als Teil der Branche ,Verkehr und
Lagerei” iber die Zeit nachvollzogen werden kénnen, um die intermodalen Verflechtungen zu beobachten.
Sofern moglich, werden aus den nicht standig wiederholbaren Analysen Merkmale abgeleitet, die weiter
und regelmalkig beobachtet werden kénnen. Beispielsweise gibt es Berufe und Branchen, die mit dem Flug-
hafenstandort eng verbunden sind, die sich aus der Arbeitsstdttenerhebung und der Input-Output-Analyse
ergeben.

In den Modulen 1 und 2 werden Daten fiir Kreise sowie fiir Stadte und Gemeinden verwendet und darge-
stellt. Daraus ergeben sich Vorteile, da die Datenlage fiir diese Gebietsabgrenzungen insbesondere auf Ba-
sis der Daten der Bundesagentur fiir Arbeit oder der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen (Kreise)
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eine groRe Auswahl bietet. Allerdings ist bereits der Ubergang von der Ebene ,Kreise und kreisfreie Stadte”
zur Ebene ,Stadte und Gemeinden” bezogen auf den Detailgrad wirksam: Mit einer groRer werdenden regi-
onalen Auflésung geht z. B. der Detailgrad, fiir den die Branchenstrukturen vollstandig erhéaltlich sind, zu-
rlick. Dasliegt an der zunehmenden Anonymisierung der Daten, da auf der Gemeindeebene fiir einige Bran-
chen in kleinen Gemeinden (weniger als 5 000 Einwohnerinnen und Einwohner) hdufig nur noch ein Unter-
nehmen oder Betrieb vorliegt und die erhaltliche Statistik damit unvollstandig wird. Da fiir einen Ver-
gleich ein gemeinsamer Nenner fiir die Kreise, Stadte und Gemeinden vorliegen soll, werden verschiedene
Aggregatsebenen genutzt. Um zudem eine detailliertere Gliederung der Branchen zu erlangen, werden
auch gesamtwirtschaftliche Daten (Modul 2) herangezogen.

2.1.12 Weist das Monitoring-Gebiet Besonderheiten auf?

Aufgrund der genannten Wirkungszusammenhange wird anfangs davon ausgegangen, dass die Wirkungen
des Flughafens nicht vollstandig separiert werden kénnen. Eine Mdglichkeit, Folgen des Flughafenstand-
ortes dennoch sichtbar zu machen, besteht darin, durch eine Gegeniiberstellung des Monitoring-Gebietes
mit anderen Regionen Besonderheiten des Monitoring-Gebietes herauszuarbeiten, die mit dem Flughafen-
standort in Beziehung gesetzt werden kénnen. Daher werden in den Modulen 1 und 2 Vergleiche mit ande-
ren Regionen (Metropolregionen) durchgefiihrt.

2.2 Vorgehenin Modul 2

In Kapitel 7 des zweiten Modulberichtes werden die fiir die folgenden Analyseschritte notwendigen Kon-
zepte diskutiert. Dazu gehoren die direkten, indirekten, induzierten und katalytischen Wirkungen veran-
derter Luftfahrtleistungen. Inshesondere werden die entstehenden Wirkungsketten erlautert.

Kapitel 7 erlautert die angewendeten Methoden sowie die dafiir benétigten Daten. Die Berechnungen, die
mit diesen Daten durchgefiihrt werden, sind umfangreich. Die Daten werden eingesetzt, um eine Input-
Output-Tabelle fiir Hessen zu konstruieren, um Shift-Share-Ansatze zu berechnen und um Modellrech-
nungen durchzufiithren. Sie stammen in der Regel aus vorhandenen Datenbestanden der statischen Amter
des Bundes und der Lander sowie der Bundesagentur fiir Arbeit. Hinzu kommt die Arbeitsstattenerhebung
am Flughafen, die eine eigenstandige, fragebogengestiitzte Datenerhebung standortspezifischer Informa-
tionen zu Branchen- und Beschaftigungsstrukturen ist.

InKapitel 7 werden Vergleichszahlen fiir Branchen auf der Bundesebene und Gegeniiberstellungen des en-
geren und weiteren Monitoring-Gebietes mit Bund, Landern und Metropolregionen zusammengestellt. Da
die Wirkungen des Flughafenstandortes auf Beschaftigung und Wertschopfung in Modul 2 im Vorder-
grund stehen, werden u.a. Daten zum Bruttoinlandsprodukt (regionaler Vergleich), zu den Lohnunter-
schieden nach Branchen und die Entwicklung der Zahl der Betriebe vorgestellt.

In Kapitel 7 werden die Ergebnisse der einzelnen Analyseschritte (Arbeitsstattenerhebung, Input-Output-
Rechnung, Shift-Share-Ansatze und Modellrechnungen) dargestellt. Es entstehen Aussagen zur Differen-
zierung des engeren und weiteren Monitoring-Gebietes nach wirtschaftsstrukturbedingten Veranderun-
gen der Beschaftigtenzahlen in den Kreisen, Stadten und Gemeinden, die durch steigende Luftfahrtleis-
tungen ausgelost werden. Die Arbeitsstéttenerhebung erganzt diese Informationen um Strukturinforma-
tionen des Flughafenstandortes. Gleichzeitig liefert die Arbeitsstattenerhebung zusammen mit einer Ana-
lyse von Stellenanzeigen bezogen auf den Flughafenstandort und Detailinformationen der Bundesagentur
fiir Arbeit eine Gliederung der Standortbeschaftigten nach Berufen.

Die Modellrechnungen ergeben relative Beschaftigungsveranderungen als Folge steigender Luftfahrtleis-
tungen fiir Branchen sowie Kreise, Stadte und Gemeinden gegliedert nach Quintilen. Die Ergebnisse fiir
Branchen sowie fiir Kreise, Stadte und Gemeinden sind fiinf Klassen relativer Beschaftigungswirkungen
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zugeordnet, welche als ,Wirkungsklassen”bezeichnet werden. Durch die Verschneidung der Branchener-
gebnisse aus den Modellrechnungen und der u. a. aus der Arbeitsstattenerhebung ermittelten Berufsglie-
derung ergeben sich ferner die sogenannten ,flughafenstandortverbundenen” Beschaftigungszahlen. Es
sind Beschaftigungsverhaltnisse, die Berufe aufweisen, welche besonders haufig auf dem Flughafenstand-
ort eingesetzt werden und Beschaftigungsverhaltnisse, die iiber direkte, indirekte, induzierte oder kataly-
tische Wirkungen steigender Luftfahrtleistungen mit dem Standort verbunden sind. Diese Beschafti-
gungszahlen konnen fir Stadte und Gemeinden als relativer Anteil an allen Beschéaftigungsverhaltnissen
ausgewiesen werden. Es soll gezeigt werden, ob auch an anderen Orten flughafenstandorttypische Berufe
in Branchen, die mit dem Standort verbunden sind, beobachtet werden kénnen.

In Kapitel 7 werden zudem Merkmale dargestellt, die als Indikatoren fiir katalytische Wirkungen disku-
tiert werden. Dazu gehdren der Anteil der auslandischen Beschaftigten an Beschaftigungsverhaltnissen
mit hohen Anforderungsniveaus, der Internationalisierungsgrad der Kreise und Stadte sowie die Zahl der
Ubernachtungen nach Stadten und Gemeinden.

Kapitel 7 beschlielt das Modul 2 mit einer kurzen Zusammenfassung der Ergebnisse der vorangehenden
Kapitel. Es folgen Schlussfolgerungen und eine Empfehlung von Indikatoren fiir ein Sozialmonitoring
Flughafen Frankfurt und Region”. Die Indikatorempfehlungen sollen einen Beitrag zu den Themen des
Moduls 2 ,Beschaftigung, Wertschopfung, Arbeitsstattenerhebung”leisten. Es sind ferner Aktualisierbar-
keit und Durchfiithrbarkeit zu iiberlegen, da in diesem Modul teilweise sehr aufwandige Methoden einge-
setzt werden. Das Kapitel schlielt mit einem Fazit sowie einem Ausblick.
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3 Konzepte

Ausgangspunkt der Analysen in Modul 2 sind die Wirkungen, die von einem Flughafen ausgehen kénnen.
Daher werden diese kurz dargestellt und es wird die jeweils verwendete Interpretation beschrieben.

3.1 Direkte Wirkungen als Ausgangspunkt fiir die Analysen

Fir die Methodik der Berechnung volkswirtschaftlicher Effekte von Luftfahrtleistungen und ihren Ver-
dnderungen wird in der Regel auf die Empfehlung des Airports Council International (ACI) zurtickgegrif-
fen, der vier Wirkungsweisen nennt: direkte, indirekte, induzierte und katalytische Wirkungen (Inter-
VISTAS 2015; Transportation Research Board 2008). Diese unterscheiden zunéchst jedoch nur Bruttowir-
kungen (vgl. Peter u. a. 2014). Tatsachliche oder Nettowirkungen entstehen jedoch als Ergebnis vieler, zum
Teil gegenlaufiger Einflisse und Wechselwirkungen. Wahrend die Bruttowirkungen die Summe der posi-
tiven Reaktionen auf Veranderungen darstellen, beriicksichtigen Nettowirkungen zudem negative Ef-
fekte, die beispielsweise durch Substitution oder durch Verdrangung entstehen kénnen (BMU 2011: 10;
ThieRen 2016:18).

Als direkte Wirkungen werden Veranderungen einer Leistungserstellung oder Giliterproduktion bezeich-
net, die ceteris paribus (ohne, dass sich etwas anderes gleichzeitig dandert) dadurch entstehen, dass sich die
Nachfrage nach Giitern oder Leistungen andert. Bezogen auf die Luftfahrtleistungen bedeutet das, dass
sich Passagierzahlen und/oder die Menge transportierter Giiter andert. Es bedarf eines Impulses (,Veran-
derung der Nachfrage”) und einer Ubertragung auf die leistungserstellenden Unternehmen und Betriebe.

Der Impuls fiir die weiteren Untersuchungen wird aus einer erwarteten Steigerung der Passagierzahlen
fiir das Jahr 2017 von ungefahr 4 Prozent abgeleitet (Pressemitteilung Fraport AG vom 13.06.2017, Aus-
gabe 35/2017:4,3 Prozent, kumuliert fiir die Monate Januar bis Mai). Es wird unterstellt, dass die Luftfahrt-
leistung insgesamt um 4 Prozent steigt - das Verhaltnis von Fracht und Passagieren verandert sich nicht.
Die direkten Wirkungen im engeren Sinne gehen nur auf diese Veranderung zuriick. Die Luftfahrtleistun-
gen zahlen zur Branche ,Betrieb von Flughafen und Landeplatzen fiir Luftfahrzeuge” (WZ 52.23.1).

Abbildung 1: Schematische Darstellung der intermedidren Verflechtung der Branche ,Verkehr und
Lagerei” - intermodale Verkehre

Landverkehrs- und Lagereileistungen, sonstige
Transportleistungen in Luftfahrtleistungen Dienstleistungen fiir den
Rohrfernleitungen Verkehr (inkl. Flughafen)

Landverkehrs- und

Transportleistungen in
Rohrfernleitungen 9

Lagereileistungen, sonstige 9 |
Dienstleistungen fiir den o

Verkehr (inkl. Flughifen)

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Darstellung
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Abbildung 1 zeigt eine schematische Darstellung der intermedidren Verflechtungen innerhalb der Bran-
chen ,Verkehr und Lagerei*, die durch veranderte Luftfahrtleistungen ausgelost werden. ,Verkehr und La-
gerei” kann mittels Daten der Input-Output-Tabelle in ,Landverkehr”, der den Transport von Giitern und
Personen auf der Stralke oder Schiene umfasst, und die ,Lagereileistungen sowie sonstige Dienstleistungen
fir den Verkehr” zerlegt werden, welche die Leistungen der Flughafen enthalten. Wieviel Wirkung von ei-
ner 4-prozentigen Erhéhung der Luftfahrtleistungen auf die Branche ,Verkehr und Lagerei” ausgeht, kann
aufgrund der wechselseitigen Beziehungen der Teilbereiche der Branche untereinander nicht mehr ,von
Hand" berechnet werden. Daher werden hierzu Modellrechnungen eingesetzt.

Ablaufe, die hinter diesen wechselseitigen Leistungsbeziehungen stehen, konnen aber anhand des Sche-
mas in Abbildung 1 beschrieben werden. Steigende Luftfahrtleistungen fithren in erster Linie zu Nachfra-
gennach Leistungen der ,Lagerei und der sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr” - also zu der Nach-
frage nach Leistungen der Flughafen. Dadurch entstehen in einer zweiten Runde neue Leistungsanfragen.
Diese richten sich zum einen an den Landverkehr: Personen und Giiter werden mittels Bus, Bahn oder Lkw
zuihrem Bestimmungsort gebracht. Zum anderen entsteht neue Nachfrage nach Lagerleistungen, da Gliter
fiir den weiteren Transport im Inland oder ins Ausland zwischengelagert werden. Die veranderte Nach-
frage nach Leistungen des Landverkehrs fithrt wiederum in einer dritten Runde zu Nachfragen an sich
selbst, wenn der Weitertransport beispielsweise von einer anderen Spedition {ibernommen wird. Ferner
entstehen wieder Leistungsanfragen an die Lagerei, welche Giiter fiir einen Weitertransport zwischenla-
gert und gegebenenfalls neu kommissioniert. Die genannten wechselseitigen Beziehungen kénnen sich
weiter fortsetzen.

Das Schemaist unvollstandig, da viele weitere Leistungen fiir die Erstellung der Leistungen notwendig sind
(z. B. Treibstoffe oder Sicherheitsleistungen). Das Schema soll hier nur zeigen, dass bereits die Verflech-
tungen innerhalb der Branche ,Verkehr und Lagerei” aufgrund der wechselseitigen Leistungsbeziehung
eng sind. Die Input-Output-Analyse ist in der Lage, die Summe aller Veranderungen zu berechnen und aus-
zuweisen.

Unter Einbezug der Uibrigen Unterabteilungen der Branche ,Verkehr und Lagerei” ergibt sich ein erweiter-
ter direkter Effekt fiir das Flughafengelande auf der Gemarkung der Stadt Frankfurt von zusatzlich 4 Pro-
zent zu den bestehenden Leistungen der Branche ,Verkehr und Lagerei”. Fiir alle anderen Kreise und kreis-
freien Stadte ist die daraus folgende Wirkung bezogen auf die Leistungen des Abschnittes ,Verkehr und
Lagerei” 0,9 Prozent. Die Berechnungen werden mit der fiir Hessen entwickelten Input-Output-Matrix
durchgefiihrt (vgl. dazu Ergebnisse der hessischen Input-Output-Matrix und Analysen). Die direkte Wir-
kung im engeren Sinne (bei den Luftfahrtleistungen) ist héher als die direkte Wirkung im weiteren Sinne
(bei Verkehr und Lagerei) fiir Standorte auRerhalb des Flughafengelandes.

Dieregionale Verteilung des direkten Effektes auf die tibrigen Kreise und Gemeinden richtet sichnach den
aktuellen Lokalisationen der Branche ,Verkehr und Lagerei” und deren historischer Entwicklung. Die Wir-
kung auf ein Gebiet ist umso hoher, je gréRer der Anteil des Abschnittes ,Verkehr und Lagerei” (vgl. Mo-
dul 1) ander wirtschaftlichen Leistungserstellung insgesamt ist und je dynamischer die Entwicklung in der
Vergangenheit verlief.

Eine Trennung von Verkehrs- und Lagereileistungen nach solchen, die mit dem Flughafen in direkter Ver-
bindung stehen und solchen, die das nicht tun, ist fiir die Kreise, Stadte und Gemeinden nicht méglich, da
hierzu keine Daten vorliegen. Allerdings ist eine solche Trennung nicht unbedingt notwendig, da es Vor-
leistungsbeziehungen des Landverkehrs (Speditionen) und der Lagerei untereinander gibt und damit auch
eine indirekte Verflechtung vorliegt. Anders ausgedriickt: Ein Betrieb der Branche ,Verkehr und Lagerei”
kann indirekt an steigenden Luftfahrtleistungen partizipieren, auch ohne eine direkte Beziehung zum
Standort Flughafen zu haben. Zusatzliche Auftrage konnen frei vergeben werden, soweit die zu erstellende
Leistung erbracht werden kann. Es kann zu Verschiebung von Auftragen zwischen den Unternehmen kom-
men.
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Abbildung 2: Direkte Wirkungen

direkt
Nachfrageanderung Verkehr & Lagerei

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Darstellung

3.2 Direkte und indirekte Wirkungen

Die Analyse der direkten und indirekten Wirkungen einer veranderten Luftfahrtleistung stellt eine erheb-
lich grokere Anforderung an die Datenverfiigharkeit. In der Regel wird zur Abschatzung solcher Wirkun-
gen (direkt und indirekt) auf Input-Output-Tabellen zuriickgegriffen (Bogai/Wesling 2011: 75; Zak/Getz-
ner 2014: 101 f; Hujer u. a. 2004; Harsche u. a. 2008; Economica/IW Consult GmbH/IW Koln 2015). Das gilt
auch fir Fragestellungen unabhéngig von Luftfahrtleistungen (Vogler-Ludwig/Diill/Kriechel 2016; Prog-
nos AG 2009; Schlesinger u.a. 2011; Zika/Maier/Moénnig 2017; Wolter u.a. 2016). Ende 2016 lag fiir das
Monitoring-Gebiet zwar keine aktuelle Input-Output-Tabelle vor, allerdings konnte sie im Rahmen des So-
zialmonitorings fiir Hessen erstellt werden (vgl. 4.2).

Indirekte Effekte zeigen sich in solchen Branchen, die nicht unmittelbar mit der Luftfahrtleistung verbun-
den sind. Bezogen auf die vorangehende Beschreibung des direkten Effektes bedeutet das, dass sie nicht in
der Branche ,Verkehr und Lagerei” sichtbar werden. Dabei konnen sogenannte Ein-Runden- und Mehr-
Runden-Wirkungen entstehen. Ein-Runden-Wirkungen liegen vor, wenn beispielsweise der Abschnitt
,Verkehr und Lagerei” Leistungen von Caterern (Gastgewerbe) bezieht. Mehr-Runden-Effekte sind dann zu
beobachten, wenn der Caterer wiederum Giiter (z. B. Salat) von der Landwirtschaft erhalt oder Arbeits-
krafte vonder Arbeitnehmeriiberlassung anfordert. Die Landwirtschaft und die Arbeitnehmeriiberlassung
beziehen ihrerseits wieder Leistungen. Diese Verbindungen der Branchen untereinander werden als Vor-
leistungsverflechtung (intermediate demand) beschrieben. Die Summe aller Vorleistungsverflechtungen
ist der Vorleistungsverbund (vgl. Abbildung 3).

Abbildung 3: Direkte und indirekte Wirkungen

direkt indirekt (erste Runde)

Vorleistungsverbund
Nachfragedanderung Verkehr & Lagerei

Material, Giiter

Leistung 1
Leistung 2

Produktion

Beschaftigte
Entgelte

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Darstellung

Obwohl die Datenanforderungen gegeniiber der Analyse der direkten Wirkungen deutlich angestiegen
sind, kénnen die direkten und indirekten Wirkungen mittels der Leontief-Inverse (vgl. Helmstadter 1986,
Holub/Schnabl 1994) einfach darstellbar berechnet werden. Es gilt in Vektorschreibweise, also mit einem
Ergebnis fiir alle Branchen:
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Formel 1:

A Produktion = (I — A)™! * A Luftfahrtleistung

Die Gleichung wird im Abschnitt4.2 hergeleitet. Sie zeigt hier nur, dass es einen Zusammenhang zwischen
der veranderten Luftfahrtleistung und der veranderten Produktion nach Branchen gibt. Somit kénnen die
indirekten Wirkungen, die von der Luftfahrtleistung ausgehen, erfasst werden.

Wird unterstellt, dass die Verdnderung der Produktion und die Zahl der Beschaftigten wenigstens kurz-
fristig (Janke/Riede/Sacher 2007; Bogai/Wesling 2011) fiir ein bis zwei Jahre in einem festen Verhéltnis
zueinander stehen, sich die Arbeitsproduktivitat also nicht verandert, so kann die Veranderung der Be-
schaftigung in ein proportionales Verhéltnis zur Produktion (o) gesetzt werden und steht dann wie die Pro-
duktion in einer Beziehung zur verdnderten Luftfahrtleistung. a steht fiir den Arbeitskoeffizienten (Ho-
lub/Schnabl 1994: 149 £.).

Formel 2: Direkte und indirekte Wirkungen auf die Beschéaftigung

A Beschiftigung = a * A Produktion = a * (I — A)™! = A Luftfahrtleistung

Die Sicht erweitert sich auf mogliche andere Branchen und die Wirkung der steigenden Luftfahrtleistung
auf die Zahl der Beschaftigten kann berechnet werden. Die Wirkung auf die Branchenstruktur wird dabei
maRgeblich durch die Verflechtungsmatrix (den Vorleistungsverbund) bestimmt. Das Bild ist allerdings
nicht vollstandig, da die zusatzlich entstandenen Lohnentgelte der Beschaftigten unberiicksichtigt blei-
ben. Ferner gibt es keine Beschrankungen in diesem Modell: Jede Steigerung der Luftfahrtleistungen fithrt
rechnerisch zu mehr Beschaftigung, gleich wie grof die unterstellte Steigerung der Luftfahrtleistungen
ist.

Der unbegrenzte Zuwachs, der mit dem Modellansatz errechnet werden kann, macht diese Form der Nut-
zung des Input-Output-Ansatzes angreifbar (vgl. Abschnitt 4.2). Allerdings ist der hier gewahlte Impuls
klein und das Interesse richtet sich nicht auf die Gesamtwirkung, sondern auf die Strukturveranderungen.

3.3 Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen

In einem weiteren Schritt werden neben den direkten und indirekten auch die induzierten Wirkungen auf-
genommen. Der Begriff ,induzierte Wirkungen” wird im Rahmen der Analyse in einem weiten Sinne inter-
pretiert.

Zu den induzierten Wirkungen in einem keynesianischen Sinne gehdren die Kreislaufwirkungen
(Helmstadter 1986: 153 ff.). In der einfachsten Modellierung fithren Entgelte der zusatzlichen Beschaftig-
ten direkt zu einer Veranderung des Einkommens der privaten Haushalte. Die privaten Haushalte geben
das zusatzliche Geld gemaR ihrer Konsumstruktur aus, d. h,, sie fragen zusatzliche Giiter und Leistungen
nach. Zu der Leontief-Inverse, die wie ein Multiplikator wirkt (s. indirekte Wirkungen), kommt der indu-
zierte Einkommensmultiplikator hinzu.

Der Zusammenhang zwischen der zusatzlichen Produktion, dem daraus entstehenden Einkommen und
dem Konsum der privaten Haushalte (gemaR seiner beobachteten Konsumneigung) ist allerdings nicht un-
mittelbar: Tatsachlich werden die Haushalte besteuert bzw. zahlen Sozialbeitrage. Die Abgaben gehen an
den Staat, genauer: an die Gebietskorperschaften und Sozialversicherungen, die ihrerseits wirtschaftlich
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aktiv ist. Und die Einkommensumverteilung durch den Staat verandert die Einkommen der Haushalte in
der Regel nach ihrer Struktur, u. a. nach dem Verhaltnis von Lohn- und Transfereinkommen.

Schlieflich haben die Unternehmen wegen der gednderten Nachfrage nicht nur ihre Produktion mal mehr,
mal weniger ausgeweitet, sondern in der Regel auch {iber die Lohnzahlung hinaus Wertschépfung erstellt.
Neben den Lohnen gehéren dazu vereinfacht auch Abschreibungen und Gewinne. Mit einer Ausweitung der
Produktion geht in der Regel eine Ausweitung der Produktionskapazitaten einher, wenn die Kapazitaten
nicht gerade aufgrund einer konjunkturell schlechten Ausgangsituation wie 2009 unausgelastet sind. Es
entstehen zusatzliche Investitionen.

Die Konsum- oder Investitionsentscheidungen der privaten Haushalte, der Gebietskdrperschaften und der
Unternehmen fihren dazu, dass weitere Branchen, die bisher nicht in einem engen Zusammenhang zu
Luftfahrtleistungen stehen, betroffen sind (vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4: Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen

direkt indirekt (erste Runde)
Vorleistungsverbund
Nachfragednderung Verkehr & Lagerei
Material, Giiter / Ubrige Branchen
Leistung 1
-
- Verfiigbares Produktion I Produktion
Einkommen
privater Beschaftigte _ Beschaftigte
Haushalte
Steuerein- Entgelte _ Entgelte
nahmen des
Staates
Investitions- induziert
budgets der
Unternehmen Entscheidung der privaten Haushalte (Konsum), der Unternehmen (Investitionen) und des Staates

(Staatsverbrauch)

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Darstellung

Das geschilderte Modell ist umfanglicher als das vorangehende (direkte und indirekte) und kann die ge-
samte Breite der Branchen erfassen, es hat aber weiterhin den Makel der unbegrenzten Steigerungsmaog-
lichkeit. Es werden ausschlieflich Nachfragewirkungen betrachtet. Die gesamtwirtschaftliche Wirkung
eines initialen (direkten) Nachfrageschubs wird nun sowohl um indirekte als auch um induzierte Wirkun-
gen gesteigert. Auch bei der Nutzung eines solchen Modells ist Vorsicht geboten, da es sonst die Moglich-
keit unbeschrankten Zuwachses suggeriert. Samtliche bisher aufgefiihrten Berechnungsmethoden oder
Modellansatze liefern sogenannte Bruttowirkungen, betrachten also die Effekte einesisolierten Impulses.
Die GroRe der tatsachlichen Nettowirkungen hangt von weiteren Wirkungen und deren Riickwirkungen
ab.

Es fehlen zumindest zwei weitere Modellkomponenten, um die Reaktion der Angebotsseite mit einzube-
ziehen: der Arbeitsmarkt und die Preissetzung der Unternehmen. Der erwerbsfahige Teil der Bevolkerung
mit einem Erwerbswunsch bietet auf dem Arbeitsmarkt seine Arbeitskraft an, oder anders ausgedriickt: Er
mochte einer Erwerbstatigkeit nachgehen. Die Betriebe oder die Unternehmen in den Branchen haben ei-
nen Bedarf an Arbeitskraften. Fiir ihre Arbeitsleistung erhalten die Beschaftigten ihr Arbeitsentgelt. Je
geringer die Zahl der Erwerbslosen ist, desto eher gelingt es den Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern,
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ihre Lohnvorstellungen durchzusetzen. Die Produktion fir die Unternehmen wird durch steigende Lohn-
stickkosten teurer. Wird die Zahl der Erwerbslosen sehr klein, konnen nicht mehr alle Besetzungswin-
sche der Unternehmen bezogen auf die Arbeitsplédtze erfiillt werden, da Personen beispielsweise an ande-
ren, weit entfernten Orten wohnen oder nicht die Anforderungen der Unternehmen erfiillen. Der Bedarf
an Arbeitskraften ist insgesamt hoher als der realisierte Bedarf. Folglich kann die Produktion ohne Ar-
beitsproduktivitdatszuwachse nicht erweitert werden.

Aktuelle Zahlen der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) und des Statistischen Bundesamtes (StBA) zeigen, dass
sich die Zahlen der Arbeits- bzw. Erwerbslosen deutlich reduziert haben und bereits heute in einigen Beru-
fen Engpésse auftreten (Maier u. a. 2016; Prognos AG 2015; Burstedde/Risius 2017). AuRerdem ist die Zahl
der offenen Stellen zurzeit auf einem Héchststand (1 055 000 offene Stellen, IAB 2017).

Wie sich die branchenspezifischen Erzeugerpreise als Ergebnis der Preissetzung der Betriebe bzw. Unter-
nehmen entwickeln, gibt im Vergleich mit den Preisen von Konkurrenten im Ausland Auskunft tiber die
Wettbewerbsfahigkeit der exportorientierten deutschen Wirtschaft. Verandert sich keine Technologie
(anders: bleiben die Produkte und Produktionsverfahren gleich) und bleibt die Arbeitsproduktivitat unver-
andert, dann steigen die Preise im Inland und die Wettbewerbsfahigkeit nimmt im Vergleich zum Ausland
ab. Davon gehen negative Wirkungen auf die Exporte und positive auf die Importe aus.

Im Extremfall fiihrt die zusédtzliche Nachfrage nach Luftfahrtleistungen dazu, dass die Nachfrage nach an-
deren Giitern oder Leistungen zuriickgeht. Es kann zu Verdrangungen kommen. Allerdings kénnen Unter-
nehmen mit einer steigenden Arbeitsproduktivitat (héherer Auslastung durch Planung oder neue Verfah-
ren) reagieren. Auch diese Anpassungen werden hier zu den induzierten Wirkungen gezahlt.

Dieser Ansatz orientiert sich nicht ausschlieflich auf Nachfrageimpulse, sondern beriicksichtigt auch An-
gebotsreaktionen und Bedingungen. Im Gegensatz zu den vorangehenden Ansdtzen ergeben sich Nettowir-
kungen. In einer Situation knapper Arbeitsmarkte (nach Képfen und Anforderungsniveau, gemessen am
Arbeitsort) miissen nicht alle Branchen bei einer initialen Nachfragesteigerung zulegen.

Es gibt eine Reihe von Modellen (Eurostat 2008), die solche Wirkungen und Riickwirkungen abbilden kén-
nen. Ein solches Modell kann im Rahmen des Monitorings eingesetzt werden, allerdings mit der Einschran-
kung, da es ein Modell fiir Deutschland insgesamt ist. Ein gesamtdeutsches Modell kann die Spezifika des
Monitoring-Gebietes nicht exakt erfassen, weshalb die spater auf die Kreise, Stadte und Gemeinden iiber-
tragenen Wirkungen nur in Form von Wirkungsklassen abgeschatzt werden konnen.

Das 6konometrische Modell INFORGE (vgl. 4.5) wurde bereits fiir viele Fragestellungen der Arbeitsmarkt-
forschung eingesetzt (vgl. www.qube-projekt.de). Es wird hier verwendet, um die induzierten Wirkungen
einer veranderten Luftfahrtleistung im Rahmen einer Abschatzung abzubilden. Die Erstellung eines ahn-
lich komplexen Modells fiir das Land Hessen auf Basis der Input-Output-Tabelle ist grundsatzlich moéglich,
aber wegen der sehr viel breiteren Datenerfordernisse (z. B. werden Input-Output-Tabellen fiir mehrere
Jahre benétigt) nicht im Rahmen der Exploration umsetzbar. Das verwendete Modell INFORGE hat weitere,
hier nicht aufgefiihrte Eigenschaften. Eine wesentliche ist die Pfadabhangigkeit, d. h. die Ergebnisse des
Vorjahres nehmen Einfluss auf die aktuellen Ergebnisse.

Da die Wirkungsweisen von zusatzlicher Nachfrage (z. B. nach Luftfahrtleistungen) analysiert werden sol-
len, fehlt fiir ein vollstandiges Szenario die Finanzierung. Die Steigerung einer Nachfrage muss aus buch-
halterischer Sicht finanziert werden. Nur bei kleinen Anderungen (wie im vorliegenden Fall) kann davon
annaherungsweise abgesehen werden. Eine Finanzierung kann entweder durch Verzicht an anderer Stelle
(wenn etwa mehr Tourismus im Ausland zu Lasten des Tourismus im Inland geht), durch Entsparen bzw.
verringerte Sparleistung oder durch Verschuldung geschehen. Die Wirkung eines Verzichts fithrt unmit-
telbar zu einem Rickgang der Nachfrage nach anderen Leistungen. Entsparen kann zu einer spateren
Nachfragezuriickhaltung fithren und Schulden wirken mittel- und langfristig auf Zinsen und die Hand-
lungsmoglichkeiten der Gebietskorperschaften und Sozialversicherungen. Daher konnen die Ergebnisse
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der Modelrechnungen nicht als Basis fiir deutlich gréRere Veranderungen der Luftfahrtleistungen heran-
gezogen werden, um bspw. den Ausbau eines Flughafens zubeurteilen. Daher werden die bereits genannten
Wirkungsklassen” (vgl. 2.1) gebildet, welche die Ergebnisse nach Quintilen zusammenfassen, und keine
Relationen benannt, die eine Verkniipfung von z. B. einem Prozent Luftfahrtleistung mit X zusatzlichen
Beschaftigten zulassen.

Abbildung 5: Direkte, indirekte und erweiterte induzierte Wirkungen

direkt indirekt {erste Runde)
Vorleistungsverbund
Nachfragednderung Verkehr & Lagerei
Material, Giiter / Ubrige Branchen
Leistung 1
= *
+ Verfigbares Produktion e Produktion
Einkommen
privater Beschaftigte _ Beschiftigte
Haushalte
Steuerein- Entgelte _ Entgelte
nahmen des \
Staates ~
Investitions- induziert
budgets der
Unternehmen Entscheidung der privaten Haushalte (Konsum), der Unternehmen (Investitionen) und des Staates

(Staatsverbrauch)

Arbeitsangebot, Preissetzung, Arbeitsproduktivitat, Wettbewerbsfiahigkeit

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Darstellung

3.4 Katalytische Wirkungen, insbesondere veranderte Kosten

SchlieRlich stellt sich die Frage, wie sich die dargestellten induzierten Wirkungen und der katalytische Ef-
fektunterscheiden. Die katalytischen Wirkungen werden als schwer in die ckonomische Theorie integrier-
bar angesehen (Knippenberger 2011) und kritisch diskutiert (van de Vijver/Derudder/Witlox 2015). Sie
konnen als nachfrageseitiger Vorteil fiir die Gesamtwirtschaft aufgrund einer direkteren Luftverkehrs-
anbindung interpretiert werden. Aus Sicht der Unternehmen (angebotsseitige Betrachtung, vgl
Bogai/Wesling 2011) steigt die Attraktivitat einer Region mit einem Flughafen durch eine direktere Luft-
verkehrsanbindung, die sich u. a. in einer groRen Zahl von erreichbaren Destinationen ausdrickt. Unter-
nehmen, fiir die eine groke Zahl von Luftverkehrsanbindungen die Standortbedingungen verbessert, ha-
ben dadurch einen Anreiz, sich in der Nahe des Flughafens anzusiedeln. Neben dem unternehmensseitigen
Effekt gibt es auch katalytische Effekte durch den Zufluss von Passagieren, die aufgrund des Flughafens
zusatzliche Wertschépfungin der Region anregen (Knippenberger 2011; ThieBen 2013; Zak/Getzner 2014).

Harsche u. a. (2008) gliedern die ,Volks- und regionalwirtschaftlichen Effekte des Luftverkehrs” (ebd.: 12)
nach Effekten aus der Leistungserstellung der Luftfahrt. Darunter fallen die vorangehend beschriebenen
direkten, indirekten und induzierten Wirkungen. Ferner wird nach Wirkungen unterschieden, die sich aus
der Verwendung des Luftverkehrs ergeben. Dazu zahlen haushaltsbezogene und unternehmensbezogene
katalytische Wirkungen. Erstere ergeben sich durch die Nachfrage der Haushalte nach Luftfahrtleistun-
gen (ebd.: 18) und letztere aus dem Vorleistungsbezug von Luftfahrtleistungen der Unternehmen. Die un-
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ternehmensbezogenen katalytischen Wirkungen kénnen zu Veranderung des Fremdenverkehrs, Produk-
tivitatssteigerungen, Neuansiedlungen oder Innovationen fithren (ebd.:12 ff.). Andere Autoren fiihren an,
dass fiir Unternehmen héhere Aullenwirtschaftsertrage, Kosteneinsparungen und die Erschlielung neuer
Maérkte aufgrund der guten Anbindung von Flughafenstandorten erméglicht werden (Prognos 2008: 32).

Harsche u. a.(2008: 53 ff.) stellen fest, dass ein GroRteil der international tatigen Unternehmen in Deutsch-
land in Flughafenregionen anséassig ist. Eine im Auftrag der Autoren (Harsche u.a. 2008) durchgefiihrte
Befragung international tatiger Unternehmen ergibt, dass die Verkehrsanbindung durch den Luftverkehr
nach dem Arbeitskrafteangebot und der StraRenverkehrsanbindung einer der bedeutendsten Standort-
faktoren fiir die Befragten ist. Als Griinde werden die Mobilitatsbediirfnisse international tatiger Unter-
nehmen aufgrund von unterschiedlich verorteten Interaktionspartnern sowie eine Optimierung der Lie-
ferzeiten genannt. Freund (2000: 86 ff.) hebt dariiber hinaus den Vorteil in der Gewinnung internationaler
Fachkrafte, sogenannter highly skilled migrants, durch eine gute Luftverkehrsanbindung hervor, die auch
mit der Ansiedlung internationaler Unternehmen zusammenhangt.

Im Rahmen der Exploration fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” ist keine Unter-
nehmensbefragung im Monitoring-Gebiet vorgesehen. Daher werden Merkmale herangezogen, die Indi-
zien fir Verdnderungen der katalytischen Wirkungen zeigen kénnen und auch fiir ein Monitoring fortlau-
fend zur Verfiigung stehen. Dazu zihlen die Zahlen der Ubernachtungen und Betten, die Patentanmeldun-
gen sowie der Anteil der auslandischen Arbeitskrafte an den Anforderungsniveaus ,Spezialist” und ,Ex-
perte’, um eine Abschdtzung zu geben, wie stark Unternehmen bereits in ihrer Belegschaft international
ausgerichtet sind. Ferner wird eine Abschatzung des Internationalisierungsgrades anhand von branchen-
gewichteten Offenheitsgraden vorgenommen.

Zusatzlich wird angenommen, dass sich katalytische Wirkungen in Form von Kostensenkungen fiir Unter-
nehmen (Harsche u. a. 2008: 16) ausdriicken kénnen. Mittels der Modellrechnungen kénnen mogliche Wir-
kungen einer Kostensenkung nach Branchen berechnet werden.

Die Ansiedelung von Unternehmen, die die Nahe des Flughafens suchen, ist — soweit diese sich bereits am
Markt bewegen und nicht aus dem Ausland kommen bzw. durch Neugriindung entstehen - mit einer inner-
deutschen Umsiedelung verbunden. Aus einer buchhalterischen Sicht sind dann nur die Investitionen (z. B.
in neue Geb&dude) gesamtwirtschaftlich positiv zu werten - die Umsiedlung ist méglicherweise mit Verlus-
ten an anderen Orten im Bundesgebiet verbunden.

Grundsatzlich ist allerdings davon auszugehen, dass eine Umsiedelung kein ,Null-Summen-Spiel” ist. Da
die geografische Nahe zum Flughafenstandort wie dargestellt zumindest eine Kostenersparnis fiir die Un-
ternehmen erbringt, ist davon auszugehen, dass sich die Wettbewerbsfahigkeit der Unternehmen verbes-
sern kann und so neue Absatzchancen im In- und Ausland entstehen. Aus Sicht der gesamten Volkswirt-
schaft entsteht so eine positive Wirkung bei einer geanderten regionalen Verteilung.
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4 Methoden und Daten

In Kapitel 7 werden Wirkungsketten beschrieben, die von verdanderten Luftfahrtleistungen ausgehen. Da-
bei werden insbesondere die entstehenden Folgen fir Branchen erlautert. In Kapitel 7 werden die Metho-
den, die fiir die Berechnung dieser Wirkungszusammmenhange eingesetzt werden und die dafiir benotigten
Daten beschrieben. Die Arbeitsstattenerhebung dient dazu, eigene Daten zum Flughafenstandort zu erhe-
ben, um Riickschliisse auf die Beschaftigungsstrukturen nach Branchen, Berufen oder Beschaftigungsver-
héltnissen zu erméglichen. Es folgt die Beschreibung der Erstellung und Verwendung einer Input-Output-
Tabelle fiir Hessen. Die Input-Output-Analysen, die damit moglich sind, liefern einen Zusammenhang zwi-
schen veranderten Luftfahrtleistungen und Branchenwirkungen. Es folgen Erlauterungen zu Shift-Share-
Ansatzen, die Branchenentwicklungen von Regionen in einen Kontext setzen. In den dann folgenden Ab-
schnitten werden die Input-Output-Analyse und die Shift-Share-Ansatze zu Modellrechnungen integriert,
um die Branchenwirkungen mit regionalen Folgen zusammenzubringen. Die fiir Modul 2 verwendeten Da-
ten sind gréRtenteils bereits in Modulbericht 1 (vgl. Modulbericht 1: Abschnitt 4.1) genannt worden. Wei-
tere Daten, die fiir den Einsatz der gewahlten Methoden in Modul 2 notwendig sind, werden im Anschluss
an die Methoden beschrieben.

Wichtige Ergebnisse der Methoden sind die Abbildung von Wirkungsketten, die von den Luftfahrtleistun-
gen auf andere Branchen ausgehen, wie Veranderungen von Branchen regional miteinander verbunden
sind und welche Berufe fiir die Leistungserstellung des Flughafenstandortes benétigt werden. Aus der
Kombination von Ergebnissen der Methoden kénnen dann Zusammenhange zwischen Luftfahrtleistungen
und regionalen Veranderungen der Beschaftigung hergestellt werden und spezifische Merkmalskombina-
tionen aus Berufen und Branchen ermittelt werden, die Ansatze fiir die Erstellung neuer Indikatoren er-
moglichen.

41  Arbeitsstattenerhebung

Als Arbeitsort wird der Flughafenstandort gesondert untersucht: Wahrend im Sozialmonitoring ,Flugha-
fen Frankfurt und Region”in der Regel auf bestehende Daten zuriickgegriffen wird, wurden die Daten zur
lokalen Struktur der Beschaftigung nach Branchen an den Arbeitsstatten des Frankfurter Flughafens
selbst erhoben. Dies liegt darin begriindet, dass keine ausreichenden Sekundardaten vorhanden sind, die
Messung der Effekte, welche direkt vom Flughafen ausgehen, aber fiir Vergleichszwecke mit GroRen auf
iibergeordneter Ebene nétig sind - insbesondere fiir die Ermittlung einiger zentraler Grofen dieses Be-
richts, wie der flughafenstandortverbundenen Beschédftigung sowie deren Berufe (vgl. 6.5). Die Ergebnisse
der Arbeitsstattenerhebung flieRen also an vielen Stellen in die Berichtslegung ein. Neben der Erhebung
von Informationen zu Beschaftigungsverhaltnissen und zu deren Qualitat wurden die Wohnorte der Be-
schaftigten der Betriebe erfragt, um die Analyse der arbeitsmarktlichen Verflechtung im Modulbericht 1
mit Untersuchungen zu den Pendelstrémen zum Flughafen anzureichern (vgl. Modulbericht 1: Abschnitt
6.5).

Der Frankfurter Flughafenbetreiber, die Fraport AG, fihrt selbst bereits seit vielen Jahren jahrlich eine
Betriebsstattenerhebung durch. Um zu verhindern, dass die Betriebe zeitgleich mit zwei ahnlichen Frage-
bogen angesprochen werden, verzichtete die Fraport AG im Jahr 2017 auf eine eigene Erhebung und
brachte stattdessen ihre Fragen in den Fragebogen des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Re-
gion"mit ein. Die Federfithrung der Befragung lag damit sowohl in inhaltlicher als auch operativer Hinsicht
beim Projektteam des Sozialmonitorings, wahrend Fraport die Durchfiihrung der Erhebung unterstiitzte
(z. B.Kontaktaufnahmen zu den zehn gréRten Arbeitsstatten), ansonsten aber in den Hintergrund trat. Mit
der Durchfiihrung der Befragung wurde das Befragungsinstitut Kantar Public (ehem. TNS Infratest
Deutschland GmbH) beauftragt.
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Die Beschaftigungssituation in den am Flughafen tatigen Unternehmen sollte méglichst umfassend abge-
bildet werden. Anreize wie das Angebot einer kostenfreien Branchenanalyse sollten besonders die kleinen
Betriebe in diesem Jahr zur Teilnahme bewegen. Die Teilnahme der groflen Arbeitsstatten war wichtig, um
mit den realisierten Interviews Aussagen tiber eine mdoglichst grole Anzahl von Beschaftigten treffen zu
konnen.

Der angehéngte Fragebogen von Kantar Public umfasst Details zur inhaltlichen Fokussierung. Im Folgen-
den werden die wichtigsten Aspekte zur Methode und Durchfiihrung dargestellt.

41.1 Methode

In Zusammenarbeit mit dem Markt- und Sozialforschungsdienstleister Kantar Public fanden eine schrift-
lich-postalische sowie eine personlich-miindliche Befragung der Arbeitsstatten statt. Vor Beginn der Feld-
phase wurde ein Workshop mit den zehn grofSten Betrieben am Flughafen durchgefiihrt, um den Fragebo-
gen vorab auf dessen Beantwortbarkeit zu testen.

Den Betriebsstatten auf dem Flughafengelande wurde ein fiinfseitiger, 20 Fragen umfassender Fragebo-
gen gemeinsam mit einem Anschreiben, einer Erklarung zum Datenschutz und einem Informationsblatt
zum Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” zugesandt. Das Anschreiben stellte das Sozialmo-
nitoring, dessen Ziele und die Besonderheit der diesjahrigen Erhebung am Flughafen vor. Esbot den Betrie-
ben einen Anreiz zur Teilnahme.

Die erste Feldphase, in der die schriftlichen Antworten der Betriebe gesammelt wurden, dauerte rund zwei
Monate von Marz bis Mai 2017. War in dieser Zeit auch nach zwei Erinnerungsschreiben kein ausgefillter
Fragebogen zuriickgekommen, wurde den Betrieben eine personlich-miindliche Befragung angeboten. Der
Betrieb erhielt nochmals ein Anschreiben und wurde anschliefend besucht; der Interviewer oder die Inter-
viewerin von Kantar Public brachte dazu den Fragebogen mit. Fiir die personlich-miindliche Befragung wa-
ren zunachst knapp zwei Monate bis Ende Juni 2017 vorgesehen, der Zeitraum wurde anschliefend bis Au-
gust 2017 verlangert. Zuletzt wurde den Arbeitsstatten, die sich bis dahin noch nicht riickgemeldet hatten,
angeboten, eine verkiirzte Version des Fragebogens mit nur drei Fragen zu beantworten. Diese Option
wurde von keiner Arbeitsstatte wahrgenommen. Die endgiiltigen Zahlen aus der Erhebung lagen zum 11.
August 2017 vor.

41.2 Erhebungsgebiet

Zum Gebiet der Erhebung zahlen alle Arbeitsstatten, die dem Postleitzahlengebiet des Flughafens 60549
zugeordnet sind. Dies schlielst alle Betriebe ein, die innerhalb des Betriebsgelandes des Flughafens sowie
im Gewerbegebiet ,Gateway Gardens”, in der Cargo City Siid und im Biirokomplex ,Squaire” angesiedelt
sind. Die Abgrenzung wurde somit raumlich-funktional gewahlt, da nicht nur Betriebe, die in funktionaler
Verbindung zum Fluggeschaft stehen, einbezogen wurden, sondern auch solche, die zwar die raumliche
Nahe des Flughafens suchen, aber nicht mit dem Luftverkehr in unmittelbarem Zusammenhang stehen.
Beispiele fiir Letztere sind u. a. Hotels und Beratungsfirmen, die sich aufgrund der Kaufkraft der Passa-
giere oder aufgrund der Erreichbarkeit fiir den Standort entschieden haben.

413  Adressquellen und Feldergebnis

Als Quellen fiir die Adressen der Betriebe dienten die bestehenden Adressdaten aus den Fraport-Erhebun-
gen, Fintrage im Handelsregister unter der PLZ 60549 sowie die iiber einen unabhangigen Adressenhdnd-
ler durchgefiihrte Adressenrecherche. Die Fraport-Quelle setzt sich aus Daten des Postservice des Unter-
nehmens, der Ausweisverwaltung und des Mieterverzeichnisses zusammen. Gemeinsam mit den durch das
Handelsregister und den Adressenhandler bereitgestellten Betriebsadressen ergaben sich rund 450 zu be-
fragende Arbeitsstatten.
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Die vollstandige Anzahl an Betrieben am Flughafen ist jedoch nach wie vor unbekannt. Durch das Unter-
nehmensregister konnen nur Hauptsitze der Unternehmen erreicht werden. Eine weitere Quelle, die Be-
triebsstattenstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit, stellt keine Adressen und Daten auf Ebene der Post-
leitzahlen zur Verfigung und wurde daher nicht verwendet.

Nach Abschluss der gesamten Feldphase liegt die Kooperationsrate fiir die 450 Arbeitsstatten bei rund 50
Prozent. Im Vergleich zu anderen Betriebsbefragungen ist diese Riicklaufquote als hoch zu bewerten. Bei
knapp der Halfte der 233 erfassten Arbeitsstatten handelt es sich um Kleinstunternehmen mit weniger als
zehn Beschaftigten. Acht der zehn GroRbetriebe am Flughafen beteiligten sich.

414  Ergdnzung durch weitere Datenquellen

Die Arbeitsstattenerhebung hat nicht die Méglichkeit, die Quantitdaten der am Standort vorherrschenden
Berufsstrukturen und Beschaftigungsverhaltnisse vollstandig zu erfassen, da es sich nicht um eine Voller-
hebung handelt. Deshalb werden weitere Datenquellen herangezogen, die dies im Ansatz leisten konnen.
Dazu gehoren einerseits die gemeldeten Stellenanzeigen bei der Bundesagentur fiir Arbeit fir Arbeits-
platze am Flughafenstandort und eine Sonderauswertung von Beschaftigungsstatistiken der Bundesagen-
tur fir Arbeit, die weitergehend eingegrenzt werden konnte. Zentrale Ergebnisse flieRen in die in Unter-
abschnitt 6.5.2 generierte Groke der Berufe flughafenstandortverbundener Beschaftigung ein, die eine
wesentliche Ergebnisgrofe dieses Berichts ist. Daneben wird der Datensatz der Integrierten Erwerbsbio-
grafien (IEB) des Instituts fiir Arbeitsmarkt und Berufsforschung herangezogen, welcher auf das Untersu-
chungsgebiet weitgehend zugeschnitten werden konnte. Die entsprechenden Befunde finden Eingang in
den Ergebnisteil 5.1.3 zu Umziigen und neuen Beschaftigungsverhaltnissen am Flughafenstandort.

Die Stellenanzeigen der Bundesagentur fir Arbeit geben zusatzliche Kenntnisse {iber die Berufe sowie
iiber die dazugehdrigen Branchen und Anforderungsprofile der angebotenen Tatigkeiten am Flughafen-
standort. Sie werden im Ergebnisteil (vgl. 6.1.2) fiir den letztverfiigharen Zeitraum 2011 bis 2014 unter-
sucht und liegen damit zeitlich vor dem Erhebungsjahr 2016 der Arbeitsstattenerhebung. Neben der in-
haltlichen Erganzung der Erhebung wird damit eine zeitlich grofRere Perspektive der Betrachtung ermég-
licht. Um die Stellenanzeigen zu erfassen, die zur Ermittlung der flughafenstandortverbundenen Berufe
und Branchen hilfreich sind, wurden jene Anzeigen gefiltert, in denen der Frankfurter Flughafen als Ar-
beitsort genannt wird. Wie auch in der Arbeitsstattenerhebung ergeben sich Berufe, die im weiteren Sinne
flughafenstandortverbunden sind, da sie nicht nur mit der Leistungserstellung des Flughafens und der
Luftfahrt verbunden sind, sondern auch mit der Leistungserstellung jener Betriebe, die auf dem Gelande
des Flughafenstandortes wirtschaften. Dazu zahlen z. B. Unternehmensdienstleister. In Erweiterung zu
den Ergebnissen aus der Arbeitsstattenerhebung konnen auch offene Stellen von Betrieben erfasst wer-
den, die sichaulerhalb des Flughafenstandorts befinden, aber Arbeitskrafte fir den Einsatz im Erhebungs-
gebiet suchen, wie dies etwa Personaldienstleistungsunternehmen tun.

Da die Stellenangaben der Bundesagentur als vertraulich eingestuft werden, wird auf die Nennung von
Zahlenangaben verzichtet und nur eine relative Beziehung dargestellt. Es ist zu beachten, dass diese Anga-
ben verzerrt sind, da Berufe unterschiedlich starken Fluktuationen ausgesetzt sind und die sogenannte
Ersetzungsrate, die den Anteil der Ein- und Austritte auf den Anfangsbestand der Stellen bezieht, zwischen
den Branchen erheblich divergiert (Rudolph 1986). So kann angenommen werden, dass spezialisierte Ta-
tigkeiten in einem bestimmten Beruf bereits fiir einen langen Zeitraum ausgetibt wurden. Ein Berufsfeld
mit einer sehr hohen Fluktuation erzeugt fiir eine einzige Arbeitsstelle hingegen wesentlich mehr Stellen-
anzeigen. Der IAB-Betriebspanel-Report fiir die Region Hessen (Schmidt/Niichter/Larsen 2016) zeigt, dass
der Anteil der Abgange an der Beschaftigungszahlim Jahr 2015 beiden wirtschaftlichen und wissenschaft-
lichen Dienstleistungen beispielsweise um ein Vierfaches grofker war als im Baugewerbe. Die Stellenanzei-
gen wurden bereits fiir ahnliche Auswertungen eingesetzt (Bauer u. a. 2017; Helmrich u. a. 2014).

56



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Neben der Auswertung der geschalteten Stellenanzeigen bietet sich in Erganzung zur Arbeitsstattenerhe-
bung die Analyse der Beschaftigungsstatistik der BA an, da diese in Sonderauswertungen auch Merkmale
zu zugehorigen Berufen und Anforderungsniveaus der Tatigkeiten bereitstellt (vgl. 6.1.32). Anhand einer
Datenlieferung zu ausgetibten Berufen nach KldB 2010 und Anforderungsniveaus fiir die Beschaftigten
des Wirtschaftszweigs 52.23.1 (Betrieb von Flughafen und Landeplatzen fiir Luftfahrzeuge, 5-Steller nach
WZ 2008) in Deutschland kénnen Aussagen zu flughafenstandortverbundenen Berufen im engeren Sinne
getroffen werden, da sich diese Daten nur auf die Beschaftigten von Flughafenbetreibern beziehen, und
nicht - wieinder Arbeitsstattenerhebungund bei den Stellenanzeigen - auf alle auf dem Flughafengelande
vertretenen Branchen. Der Bezug besteht hier allerdings nur zu den sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten.

Jedoch liefert die BA-Statistik diese tiefgegliederten Daten auf Ebene der Wirtschaftsklassen und -unter-
klassen (4- und 5-Steller) ausschlieRlich fiir interne Informationszwecke, sodass die Analyseergebnisse
hier nicht veréffentlicht werden diirfen. Bei Interesse kann der Datensatz bei der BA-Statistik angefordert
werden. Als Alternative wurden daraufhin die gleichen Merkmale - Beruf und Anforderungsniveau - des
iibergeordneten Wirtschaftszweigs 52.2 (,Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr*, 3-
Steller nach WZ 2008, Stichtag: 30.06.2016), der dieser Geheimhaltungsvorgabe nicht unterliegt, fiir die
Beschaftigten in Frankfurt am Main bestellt. Neben dem Flughafenbetrieb sind in diesem Wirtschafts-
zweig sonstige Dienstleistungen fiir die Luftfahrt enthalten: Frachtumschlag, Speditionen sowie sonstige
Dienstleistungen im Landverkehr (Betrieb von Parkhdusern, Verkehrswegen, Bahnhéfen) und in der
Schifffahrt (Betrieb von WasserstraRen und Hafen). Dieser Datensatz enthalt rund 27 000 Beschéftigte,
von denen rund zwei Drittel bei der Fraport AG und ihren Tochterunternehmen vor Ort angestellt sein
miissten (Fraport AG 2017) und bietet hilfsweise die Méglichkeit, flughafenstandortverbundene Berufe im
engeren Sinne sowie das Anforderungsniveau dieser Tatigkeiten darzustellen.

In weiterer Erganzung der Arbeitsstattenerhebung bietet sich die Auswertung des Datensatzes der Inte-
grierten Erwerbsbiografien (IEB) des Instituts flir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung an (vgl. Unterab-
schnitt 6.1.3). Neu begonnene Beschéftigungsverhaltnisse und Umziige, die in Verbindung mit dem Flug-
hafenstandort stehen, kénnen auf diesem Weg approximativ untersucht werden. Der Blick lasst sich mit-
hilfe des [EB-Datensatzes ausschlieRlich auf Beschaftigten richten, die ein Beschaftigungsverhaltnis neu
aufgenommen haben. Die Perspektive der bisher auf den Bestand gerichteten Daten zum Flughafenstand-
ort erweitert sich somit auf die Veranderung des Bestandes. In diesem Zusammenhang ist untersuchbar,
ob Neueingestellte fiir ihren Arbeitsplatz von aulerhalb neu in die Region ziehen oder ob die Arbeitsplatze
durch das vorhandene Arbeitsangebot aus der Region besetzt werden. Wenn Zuziige aus anderen Regionen
generiert werden, bringt dieses Geschehen Veranderungen fiir den Arbeitsmarkt im Monitoring-Gebiet
mit sich und entfaltet eine Wirkung auf die konomische Lage in der Region. Wohin es die Neuzugezogenen
mit Arbeitsplatz am Flughafenstandort innerhalb des Monitoring-Gebiets zieht und welche Berufe anhan-
gig sind, ist darstellbar.

Die [EB vereinigen Prozessdaten unterschiedlicher Datenquellen der Bundesagentur fiir Arbeit, die in der
Qualitat einer Vollerhebung vorliegen und vollstandig aufbereitet sind. Das Institut fiir Arbeitsmarkt- und
Berufsforschung als zentraler Datenhalter stellt den Zugang bereit. Mithilfe der [EB ist es mdglich, Er-
werbsverlaufe nachzuvollziehen - bestehend aus Beschaftigungszeiten, Leistungsempfangszeiten, Ar-
beitslosen- und Arbeitssuchendenzeiten sowie Mafnahme-Teilnahmen in Kontenform fiir die Ubergénge.
Aufgrund der Tiefe des Datensatzes gelten die Anforderungen primdrer und sekundarer Geheimhaltung,
wovon erstere eine Mindestfallzahlregel (n>3, bei kleinrdumigen Einheiten n>10) und eine Dominanzregel
(ein Betrieb stellt mehr als 50 Prozent der SVB) umfasst; zweitere einen Ausschluss der Riickrechenbarkeit
aus den Spalten- und/oder Zwischensummen bzw. iibergeordneten Einheiten. Da die Fallzahlen in der an-
gestrebten Untersuchung der Umziige klein sind, unterbindet der Datenschutz eine Auswertung auf der
Ebene von Gemeinden und auch auf Kreisebene ist der Ausweis aller Branchen bereits nicht mehr méglich.
Um die Arbeitsplatze des Flughafenstandorts durch den Datensatz dennoch abbildbar zu machen, ist eine
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Anndherung iiber eine spezifische Branchenauswahl auf der Kreisebene nétig. Fiir die approximative Er-
fassung des Flughafenstandorts werden aus dem Wirtschaftsabschnitt ,Verkehr und Lagerei” (WZ 49-53)
die folgenden Branchen fiir die kreisfreie Stadt Frankfurt ausgewahlt:

e 494 Giiterbeférderung im Strakenverkehr, Umzugstransporte

51 Luftfahrt

e 52 Lagereisowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr
e 53 Post-, Kurier- und Expressdienste

Die iibrigen Branchen des Wirtschaftsabschnitts ,Verkehr und Lagerei” (49.1 Personenbeférderung im Ei-
senbahnfernverkehr, 49.2 Giiterbeférderung im Eisenbahnverkehr, 49.3 Sonstige Personenbeférderung
im Landverkehr, 49.5 Transport in Rohrfernleitungen, 50 Schifffahrt) sind nicht Teil der Untersuchung.
Die Branchenauswahl ist damit themenspezifisch auf den Flughafenstandort zugeschnitten. Eine Weiter-
gabe der Daten der ausgewahlten Branchen ist zwar méglich, jedoch nur kumuliert Gber die verfiigharen
Jahre 2012 bis 2017. Bei der Betrachtung eines einzelnen Jahres sind die Fallzahlen fiir eine Auswertung
zu gering und eine Weitergabe ist infolge der Datenschutzanforderungen nicht zulassig.

Abbildung 6: Untersuchbare Region in der Analyse der neu begonnenen Beschédftigungsverhaltnisse
und Umziige in Verbindung mit dem Flughafenstandort
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A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Die Fragestellung lasst eine Regionalisierung auf der Ebene der kreisfreien Stadte und der Landkreise des
engeren Monitoring-Gebiets zu. Hierzu gehéren die folgenden 14 Landkreise und kreisfreie Stadte, wie in
der Karte zu sehen: kreisfreie Stadt Darmstadt, kreisfreie Stadt Frankfurt am Main, kreisfreie Stadt Of-
fenbach am Main, kreisfreie Stadt Wiesbaden, Landkreis Darmstadt-Dieburg, Landkreis GrofR-Gerau,
Hochtaunuskreis, Main-Kinzig-Kreis, Main-Taunus-Kreis, Landkreis Offenbach, Rheingau-Taunus-Kreis,
Wetteraukreis, kreisfreie Stadt Mainz, Landkreis Mainz-Bingen.
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Der Ansatz iber die Integrierten Erwerbsbiografien ermdéglicht demnach eine Untersuchung der Umzugs-
strome von Beschaftigten, die es von aullerhalb in die Landkreise und kreisfreien Stadte der untersuchba-
ren Region zieht. Gleichzeitig muss ein neu begonnenes Beschaftigungsverhaltnis in der angepassten
Branche ,Verkehr und Lagerei” (siehe oben) in Frankfurt vorliegen - was annahmegemaR dem Flughafen-
standort naherungsweise entspricht -, damit ein Beschaftigungsverhaltnis Eingang in die Untersuchung
findet. Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. stilisiert dieses Geschehen beispielhaft
fir einen Wohnort im Landkreis Wetterau. Mithilfe der IEB sind neue Beschaftigungsverhaltnisse am
Flughafenstandort und anhangiger Umziige demnach indirekt beobachtbar. Eine direkte Beobachtung der
Falle - etwa durch eine eigene Primarerhebung unter den Neubeschaftigten des Flughafenstandorts - ist
aufgrund des fehlenden Zugangs zu den Datenquellen nicht méglich. Die vorgestellte Methode der indirek-
ten Beobachtung stellt somit die zweitbeste Losung dar.

Abbildung 7: Umzug zum Wohnort in den 14 Kreisen/Stidten der untersuchbaren Region und
Pendelweg vom Wohnort zum Arbeitsort in Frankfurt
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A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

4.2 Input-Output-Tabelle und Analyse

Die Input-Output-Rechnung versucht, die Komplexitat einer Volkswirtschaft mithilfe eines vergleichs-
weise einfachen Rechenwerks zu erfassen. IThre Bezeichnung beschreibt die Tatsache, dass jede einzelne
Branche viele verschiedene Inputs (v. a. Vorleistungen) bendtigt, um Outputs (Produkte) herzustellen.

Als Begriinder der Input-Output-Analyse gilt der in Russland aufgewachsene, in Deutschland promovierte
und in die USA emigrierte Okonom Wassily Leontief (1905-1999). Er entwickelte in der Mitte des 20. Jahr-
hunderts die ersten Input-Output-Tabellen fiir die USA und zeigte deren Anwendbarkeit fiir zahlreiche
okonomische Fragestellungen. Fiir seine Arbeiten wurde er 1973 mit dem Alfred-Nobel-Gedachtnispreis
fiir Wirtschaftswissenschaften ausgezeichnet.

Die Input-Output-Rechnung ist heute vollstandig in das System der volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nungen (VGR) integriert. Das statistische Bundesamt erstellt fiir jedes Jahr eine Input-Output-Tabelle (I0T)
fiir die Bundesrepublik Deutschland. Eurostat stellt Input-Output-Tabellen fiir alle EU-Mitgliedsstaaten
zur Verfiigung. Diese Tabellen folgen denselben Prinzipien und Klassifikationen (WZ, CPA) wie die anderen
amtlichen Statistiken.Im vorliegenden Bericht konnen aus Platzgriinden nicht alle Einzelheiten der Input-
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Output-Rechnung erlautert werden. Interessierte Leserinnen und Leser kdnnen weitere Details im Bericht
des Statistischen Bundesamtes (StBA 2010) nachlesen.

421 Grundlagen der Input-Output-Analyse

Input-Output-Modelle gehdren seit vielen Jahren zum Werkzeug der regionalékonomischen Forschung.
Zahlreiche Studien iiber die regionalwirtschaftlichen Effekte von Investitionsprojekten und Grofveran-
staltungen oder die regionalwirtschaftliche Verflechtung einzelner Branchen arbeiten mit diesen Model-
len (Brandt u. a. 2001; Dettmer/Sauer 2014; Gillen/Hinsch 2001; Hujer/Kokot 2001; Niemeier 2001; Roland
Berger Strategy Consultants 2014; Schroder 2012).

4.21.1 Die Input-Output-Tabelle

Tabelle 1 zeigt beispielhaft eine IOT fir eine geschlossene Volkswirtschaft. Die Zahlen und Kategorien die-
nen lediglich der Erlauterung - sie haben keinen Bezug zu einer tatsachlichen Volkswirtschaft. Im Beispiel
wird die Volkswirtschaft in sechs Branchen bzw. Produktionsbereiche” unterteilt: Landwirtschaft (1),
Bergbau (2), Industrie (3), Energie (4), Bau (5) und Dienstleistungen (6).

Jede Input-Output-Tabelle besteht aus drei miteinander verbundenen Matrizen. Kern der Input-Output-
Tabelle ist die Matrix der intermedidren Verwendung bzw. Zwischennachfrage (Z, gelb hinterlegt). Jede
Zeile dieser Matrix steht fiir eine Glitergruppe, jede Spalte fiir einen Produktionsbereich. In Tabelle 1 steht
beispielsweise die vierte Zeile fir die Giitergruppe ,Energie” und die dritte Spalte fiir den Produktionsbe-
reich ,Industrie”. Die dritte Spalte zeigt, welche Inputs von der Industrie verbraucht worden sind: landwirt-
schaftliche Giiter im Wert von 25 Mio. Euro, Produkte des Bergbaus im Wert von 50 Mio. Euro, Industrie-
produkte im Wert von 80 Mio. Euro, Energie im Wert von 60 Mio. Euro, Bauarbeiten im Wert von 20 Mio.
Euro und Dienstleistungen im Wert von 35 Mio. Euro. Spaltenweise lasst sich somit die Vorleistungsstruk-
tur der einzelnen Produktionsbereiche nachvollziehen.

Die zweite wichtige Teilmatrix ist die Wertschépfungsmatrix (W, griin hinterlegt). Hier wird dargestellt,
wie die bei der Produktion entstandene Wertschépfung zwischen den an der Produktion Beteiligten auf-
geteilt wird. Die Wertschépfung entsteht aus der Differenz von Produktionswert und eingesetzten Vorleis-
tungen. Die Summe der Wertschopfung fiir die sechs Produktionsbereiche (Landwirtschaft bis Dienstleis-
tungen) ergibt das Bruttoinlandsprodukt einer Region. Die Produktion der Produktionsbereiche entspricht
in etwa dem betriebswirtschaftlichen Umsatz - geringe Abweichungen ergeben sich u. a. durch Eigenver-
brauch und durch den Aufbau und Abbau von Lagerbestanden.

Wird als Beispiel weiterhin die Industrie betrachtet, so wird hier ein Produktionswert von 500 Mio. Euro
verzeichnet. Im Zuge der Produktion sind Vorleistungen im Wert von 270 Mio. Euro verbraucht worden.
Die Differenz stellt die Bruttowertschépfung (auch ,Mehrwert”) dar. Die Arbeiterinnen bzw. Arbeiter und
Angestellten erhalten Lohne und Gehalter in Hohe von 150 Mio. Euro. Den Unternehmen verbleibt ein Ge-
winn in Hohe von 80 Mio. Euro.

Die dritte und letzte Teilmatrix ist die Matrix der letzten Verwendung bzw. Endnachfrage (englisch final
demand, F, blau hinterlegt). Zu den wichtigsten Komponenten der letzten Verwendung gehéren der Kon-
sum der privaten Haushalte und die Investitionen, die auch in Tabelle 1 dargestellt werden. Beispielsweise
konsumieren die privaten Haushalte hier Gliter im Wert von insgesamt 560 Mio. Euro.

Wird die I0T zeilenweise gelesen, so kann der gesamte Verbrauch von Giitern aus einzelnen Giitergruppen
nachvollzogen werden. Tabelle 1 zeigt beispielsweise, dass Energie im Wert von insgesamt 240 Mio. Euro

7 Die amtliche Statistik verzichtet auf den Begriff ,Branchen”. Sie unterteilt die Volkswirtschaft in ,Wirtschaftsbereiche” bzw.
,Produktionsbereiche” (StBA 2010: Kap. 3). Im vorliegenden Text wird aus Platzgriinden nicht weiter auf den Unterschied zwi-
schen Wirtschaftsbereichen und Produktionsbereichen eingegangen.
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als Vorleistung in den Produktionsbereichen verbraucht wurde, aulkerdem Energie im Wert von 120 Mio.
Euro als Konsum der privaten Haushalte, was einem gesamten Verbrauch von 360 Mio. Euro entspricht.

Die amtliche Input-Output-Tabelle fiir Deutschland ist nicht nur gréfer als die vereinfachte Tabelle, sie
enthdlt auch zusatzliche Zeilen und Spalten, die in Tabelle 1 aus Platzgriinden nicht enthalten sind. Dazu
zahlen u. a. die Nettoglitersteuern, die sonstigen Produktionsabgaben und die Abschreibungen, Importe
und Exporte sowie die Konsumausgaben des Staates. Die Abschreibungen sind Teil der Wertschépfung (vgl.
Kronenberg 2010, 2012).
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Tabelle 1: Beispiel einer Input-Output-Tabelle

Intermedidre Verwendung Letzte Verwendung

Dienst Gesamte
: ienst- :
Landwirt- : : : Investi- Verwen-
P k = :
rodukte schaft Bergbau | Industrie | Energie Bau leistun Gesamt | Konsum tom Gesamt dung
gen
40

Landwirtschaft 80

Bergbau 170 10 180
Industrie 220 280 500
Energie 240 120 360
Bau 100 - - 300 400
Dienstleistungen 240 - - 160 400
Vorleistungen 100 270 190 240 170 1050 560 350 910 1960
Léhne und Gehalter 480

Gewinne 430

SBIE;‘;Z:; 40 80 230 170 160 230 910

Produktionswert 120 180 500 360 400 400 1960

A Quelle: Kronenberg 2017



4.2.1.2 Input-Output-Koeffizienten

Zu Analysezwecken ist es haufig sinnvoll, die Vorleistungsstruktur der einzelnen Branchen mithilfe von
Input-Output-Koeffizienten® zu beschreiben. Mathematisch ist ein Input-Output-Koeffizient definiert als

Formel 3: Input-Output-Koeffizient

wobei x; fiir den Produktionswert des Produktionsbereichs j steht und z; ; fiir den Verbrauch von Glitern
der Gruppe i im Produktionsbereich j.

Tabelle 2: Matrix der Input-Output-Koeffizienten

Lemdertie- 0,250 0,028 0,050 0,028 0,025 0,000
schaft

Berghau 0,000 0,056 0,100 0,250 0,050 0,000
T — 0,083 0,056 0,160 0,056 0,200 0,050
T 0,167 0,222 0,120 0,056 0,125 0,125
Bau 0,042 0,056 0,040 0,014 0,100 0,050
D - 0,125 0,139 0,070 0,125 0,100 0,200
tungen

A Quelle: Kronenberg 2017

Tabelle 2 zeigt die Matrix der Input-Output-Koeffizienten (A) zu dem Beispiel aus Tabelle 1. In Spalte 3 ste-
hen beispielsweise die Input-Output-Koeffizienten der Industrie, die Giiter (Output) im Wert von 500 Mio.
Euro erzeugt und daftir Energie (Input) im Wert von 60 Mio. Euro verbraucht. Der entsprechende Input-
Output-Koeffizient betragt 0,120 (60 geteilt durch 500). Mit anderen Worten: Um einen Output im Wert
von 1 Mio. Euro zu produzieren, verbraucht die Industrie Energie im Wert von 0,120 Mio. Euro. Alternativ
lasst sich feststellen, dass die Kosten fiir Energie 12 Prozent des Produktionswertes betragen. Die Input-
Output-Koeffizienten einer Branche beschreiben also deren Kostenstruktur: die Anteile der verschiede-
nen Gilitergruppen am Produktionswert.

8 InderFachliteratur wird meistens der kiirzere Begriff ,Input-Koeffizient” verwendet. Im vorliegenden Bericht wird davon abwei-
chend der Begriff ,Input-Output-Koeffizient” verwendet, um den Unterschied zwischen den verschiedenen Varianten der IOT, die
im folgenden Abschnitt erlautert werden, zuberiicksichtigen. Je nach Variante der IOT kénnen  Input-Output-Koeffizienten” oder
JAnput-Aufkommen-Koeffizienten” berechnet werden.
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4.2.1.3 Input-Output-Analyse mit dem statischen offenen Mengenmodell

Zur Analyse von regionalokonomischen Fragestellungen ist haufig eine Modellierung erforderlich. Ein
weithin bekanntes Modell ist das statische offene Mengenmodell®, das auch bei den Wirkungsanalysen zur
Berechnungder direkten und indirekten Effekte verwendet wird. Es beruht auf einer einfachen Gleichung,
die definitionsgemal stets erfiillt sein muss:

Formel 4: Produktionswert

Produktionswert; = intermedidre Verwendung; + letzte Verwendung; ,

wobei i wie zuvor fiir eine bestimmte Glitergruppe steht. In Tabelle 1 lasst sich nachvollziehen, dass die
Gleichung fir jede einzelne Glitergruppe erfiillt ist. Beispielsweise betragt der Produktionswert der Land-
wirtschaft 120 Mio. Euro - es werden also landwirtschaftliche Giiter im Wertvon 120 Mio. Euro hergestellt.
Ein Teil davon (80 Mio. Euro) wird als Vorleistung verbraucht, der Rest (40 Mio. Euro) wird von den privaten
Haushalten konsumiert.

Um alle Verflechtungen im Modell zu erfassen, muss das Modell fiir jede Glitergruppe eine Gleichung ent-
halten. Zur besseren Handhabung wird dieses in Form von Matrizengleichungen dargestellt:

x=z+f,

wobei x, z und f jeweils Spaltenvektoren mit 72 Elementen sind. Der Vektor x enthalt die Produktions-
werte der einzelnen Produktionsbereiche, der Vektor z die (gesamte) intermedidre Verwendung der ein-
zelnen Giiter und der Vektor fdie (gesamte) letzte Verwendung der einzelnen Giiter. Die oben genannte
Gleichung lasst sich alternativ schreiben als:

x=Ax+ f,

wobei 4 die Matrix der oben definierten Input-Output-Koeffizienten ist. Durch Subtraktion von Ax auf bei-
den Seiten der Gleichung ergibt sich:

x—Ax=f.
Dies lasst sich alternativ schreiben als:
(I-4A)x=f.

Durch Auflésen nach x ergibt sich:

Formel 5: Produktionswert und Leontief-Inverse

x=(I-A)7"1f.
Der Term (I — A)~!ist auch als Leontief-Inverse bekannt.

Die obige Gleichung stellt die Essenz des einfachen Input-Output-Modells dar. Die Leontief-Inverse be-
schreibt einen Zusammenhang zwischen der Endnachfrage f und der Produktion x, der verschiedene Ana-
lyseansatze ermoglicht: Beispielsweise ist es moglich, die durch einen bestimmten Endnachfrageimpuls
ausgelosten Produktionswirkungen zu berechnen. Genau diese Art von Analyse wird in der Regionaldko-
nomie haufig durchgefiihrt.

® Im offenen statischen Mengenmodell” werden die Giitermengen unabhangig von den Giiterpreisen modelliert - mdégliche Wech-
selwirkungen zwischen Giitermengen und Giiterpreisen werden nicht beriicksichtigt. Die Endnachfrage wird als exogen ange-
nommen (,0ffen”) und es wird nur ein Zeitpunkt betrachtet (,statisch”). Daneben existieren auch Preismodelle (im Unterschied zu
Mengenmodellen), geschlossene Modelle (im Unterschied zu offenen Modellen) und dynamische Modelle (im Unterschied zu sta-
tischen Modellen).
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Tabelle 3: Leontief-Inverse
Landwirtschaft 1,368 0,071 0,105 0,069 0,077 0,022
Bergbau 0121 1,176 0,210 0,340 0,171 0,077
Industrie 0,211 0,151 1,267 0,142 0,329 0,122
Energie 0,353 0,362 0,270 1,215 0,284 0,224
Bau 0,104 0,105 0,090 0,065 1,159 0,088
Dienstleistungen 0321 0,298 0,217 0,280 0,260 1,324
Summe 2,479 2,163 2,160 2,111 2,280 1,857

A Quelle: Kronenberg 2017

Tabelle 3 zeigt zur Veranschaulichung die Leontief-Inverse, welche sich aus der beispielhaften [OT ergibt.
Zusatzlich zu der eigentlichen Leontief-Inverse, die aus sechs Spalten und sechs Zeilen besteht, enthalt die
Abbildung eine Zeile mit den jeweiligen Spaltensummen. In dieser Zeile kénnen die mit einem Endnachfra-
geimpuls verbundenen Output-Multiplikatoren abgelesen werden.

Gemal Tabelle 3 nimmt beispielsweise der Output-Multiplikator der Landwirtschaft einen Wert von 2,479
an. Unter den Annahmen des statischen offenen Mengenmodells kann dieser Wert wie folgt interpretiert
werden: Eine Zunahme (Abnahme) der Endnachfrage nach landwirtschaftlichen Produkten in Héhe von
1 Mio. Euro bewirkt einen Anstieg (Riickgang) des Produktionswertes in Hohe von insgesamt 2,479 Mio.
Euro. Am starksten ist die Landwirtschaft selbst mit einem Produktionseffekt von 1,368 Mio. Euro betrof-
fen. Auch die anderen Branchen sind betroffen, beispielsweise die Industrie mit einem Produktionseffekt
von 0,211 Mio. Euro.

Bei der Interpretation der Output-Multiplikatoren ist allerdings zu beachten, dass der durch die Leontief-
Inverse suggerierte Zusammenhang zwischen Endnachfrage und Produktion nicht immer so einfach ist,
wie er auf den ersten Blick scheinen kdnnte, da die Input-Output-Koeffizienten moglicherweise nicht kon-
stant sind. Das einfache Modell suggeriert ferner einen linearen Zusammenhang zwischen Endnachfrage
und Produktion. Bei vergleichsweise kleinen Nachfrageimpulsen (beispielsweise 5 Prozent der Nachfrage
nach einzelnen Produkten) ist diese Annahme vermutlich vertretbar. Bei groferen Impulsen - beispiels-
weise einer Verdopplung der gesamten Nachfrage - ist es sicher nicht mehr zuldssig, einen linearen Zu-
sammenhang zu unterstellen.

4.2.1.4 Stirkenund Schwdchen der Input-Output-Analyse

Das oben beschriebene offene statische Mengenmodell zeichnet sich dadurch aus, dass es mathematisch
relativ einfach strukturiert ist und lediglich eine einzelne Input-Output-Tabelle als Datengrundlage beno-
tigt. Entsprechend begrenzt ist allerdings auch seine Anwendbarkeit?. Ein groRer Vorteil der Input-Out-
put-Modellierung ist aber die Fahigkeit zu Erweiterung des Grundmodells.

Die Erweiterungen betreffen u. a. eine Endogenisierung der Konsumausgaben im Sinne der keynesiani-
schen Makrodkonomie. Bei dynamischen Input-Output-Modellen werden auch die Investitionen endogen

0 Ausdiesem Grund wird im Projekt ,Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” das von der GWS entwickelte INFORGE-
Modell verwendet, welches sich gegeniiber dem Grundmodell durch eine erheblich héhere Komplexitat und eine gréRere Reali-
tatsndhe auszeichnet.
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modelliert. In der ékologischen Okonomie werden erweiterte Input-Output-Modelle (environmentally ex-
tended input-output, EEIO) verwendet, um indirekte Emissionen und ,6kologische FuBabdriicke” zu be-
rechnen. Des Weiterenist esmoglich, Preismodelle zu entwickeln und damit beispielsweise die Auswirkun-
genvon Olpreisschocks auf die Preise von anderen Giitern abzuschitzen. Entsprechend erweiterte Modelle
werden gelegentlich als ,gesamtwirtschaftlich integrierte Modelle” bezeichnet, wobei zwischen rechenba-
ren Gleichgewichtsmodellen (computable general equilibrium, CGE) und 6konometrisch erweiterten Mo-
dellen zu unterscheiden ist.

Eine Reihe von Studien hat Input-Output-Modelle zur Berechnung der wirtschaftlichen Auswirkungen des
Betriebs von Flughafen angewendet. Im Zusammenhang mit diesen Studien ist kritisiert worden, dass Mo-
dellergebnisse nicht immer korrekt dargestellt bzw. interpretiert werden. Eine relativ aktuelle Darstel-
lung und Zusammenfassung dieser Kritik findet sich in einem Beitrag von ThieRen (2013), der sich mit den
Effekten des Luftverkehrs auf den Arbeitsmarkt in Deutschland beschaftigt. Seine Kernaussage ist, dass
die Beschaftigungseffekte in Wirklichkeit relativ gering sind und dass Studien im Auftrag von Airlines o-
der Flughafenbetreibern die Effekte iiberzeichnen. Seine Kritik bezieht sich einerseits auf methodische
Aspekte der wissenschaftlichen Studien und andererseits auf politische Entscheidungen wie etwa die Sub-
ventionierung von Regionalflughafen.

Die Darstellung von ThieRen beziiglich der direkten und indirekten Effekte trifft keine explizite Aussage
zu dem Modell, das den Uberlegungen zugrunde liegt. Auf das Modell kann nur implizit geschlossen wer-
den. Es handelt sich streng genommen um das statische offene Mengenmodell, das im vorigen Abschnitt
dargestellt worden ist. Es wird als ,Mengenmodell” bezeichnet, weil es Preisanderungen nicht beriicksich-
tigt, als ,statisch®, weil es nur einen Zeitpunkt betrachtet und als ,offen”, weil die Endnachfrage als exogen
angenommen wird. Die Kritik von Thiefsen bezieht sich also auf das Grundlagenmodell, das in manchen Fal-
len ohne adaquate Beriicksichtigung der zugrundeliegenden Annahmen und Limitationen verwendet wird.
Die oben genannten erweiterten Modelle diskutiert ThieRen nicht.

Abbildung 8: Beschiftigungswirkungen eines Konjunkturprogramms in den Branchen mit den
hochsten Beschaftigzungswirkungen fiir das Jahr 2005

Tabelle 2: Beschaéftigungswirkung von 1 Mrd EUR Endnachfrage

Je Branche

Erwerbstatige

DRI pro Mrd EUR
Beherbergungs- und Gaslstatten-DL i 33'099
Einzelhandelsleistungen; Reparatur an Gebrauchsgitern 28'203
Erziehungs- und Unterrichts-DL 22'836
DL des Gesundheits-, Veterinar- und Sozialwesens 22'720
Nahrungs- und Futtermittel 19'060
Unternehmensbezogene DL 18'876
Bauinstallations- und sonstige Bauarbeiten 17'943
Vorb. Baustellenarbeiten, Hoch- und Tiefbauarbeiten 17'184
Metallerzeugnisse - 13'954
Medizin-, mess-, regelungstechn., optische Erzeugnisse, Uh 12'891
Maschinen 11'756
Kraftwagen und Kraftwagenteile 9'535
Chemische Erzeugnisse (ohne pharmazeutische Erzeugniss 8'361
Pharmazeutische Erzeugnisse 7'738
Baromaschinen, Datenverarbeitungsgerate und -einrichtungy 7'393
prognos 2009

A Quelle: Prognos AG 2009
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ThieRens Kritik zielt nicht nur auf die Methodik ab, sondern auch auf die politischen Empfehlungen, die
sich aus den von ihm zitierten Studien ergeben. Insbesondere die Einschatzung des Luftverkehrs als ,Job-
motor” halt er fir falsch. Diese Kritik ist nachvollziehbar. Die Multiplikatoren und die damit zusammen-
héngenden Beschaftigungseffekte des Luftverkehrs sind im Vergleich zu anderen Branchen nicht aufer-
gewohnlich hoch. Einige andere Branchen weisen ahnliche und teilweise deutlich hohere Effekte auf. Inte-
ressant ist in diesem Zusammenhang eine Studie der Prognos AG zur Gestaltung eines Konjunkturpro-
gramms aus dem Jahr 2009 (Prognos AG 2009). Dort werden die Branchen mit den héchsten Beschéafti-
gungsmultiplikatoren identifiziert (vgl. Abbildung 8). Der Luftverkehr gehort nicht dazu.

Der Prognos-Studie zufolge sind die hdchsten Beschaftigungsmultiplikatoren in arbeitsintensiven Bran-
chen wie Hotels & Gaststatten, Einzelhandel, Bildung und Gesundheit zu erwarten. Aus dem produzieren-
den Gewerbe sind vor allem Bau, Autos und Metall zu nennen. Deswegen zielen Konjunkturprogramme
meistens auf diese Branchen, was auch richtig ist. Die Luftfahrt zahlt hingegen nicht zu den Branchen mit
den groften Beschaftigungswirkungen.

Aus den oben genannten Uberlegungen ergeben sich bestimmte Konsequenzen fiir zukiinftige Studien zu
den (regional-)wirtschaftlichen Effekten von Flughdfen. Erstens sollten entsprechende Studien die ver-
wendeten Modellierungsansatze transparent darstellen und deren Starken und Schwachen diskutieren.
Zweitens sollte bei den Modellergebnissen ausdriicklich darauf hingewiesen werden, dass im Input-Out-
put-Mengenmodell jeder Endnachfrageimpuls Auswirkungen auf die regionale Produktion hat und dass
ein Endnachfrageimpuls in Form von Luftverkehrsleistungen nicht unbedingt grofere Produktionsef-
fekte aufweist als ein anderer Endnachfrageimpuls.

4.2.2 Varianten der Input-Output-Tabelle

Indenvorangegangenen Abschnitten wurde zur Vereinfachung angenommen, dass keine Exporte oder Im-
porte stattfinden. In der Wirklichkeit miissen alle Input-Output-Tabellen jedoch der Tatsache Rechnung
tragen, dass Giiter und Dienstleistungen grenziibergreifend gehandelt werden. Bei der Erstellung von In-
put-Output-Tabellen miissen die Importe und Exporte von Giitern und Dienstleistungen korrekt verbucht
werden. Da in der amtlichen Statistik verschiedene Ansatze zur Verbuchung der Importe und Exporte ent-
wickelt worden sind, existieren verschiedene Varianten der IOT*.

Tabelle 4: Input-Output-Tabelle (Variante B)

d d d d

1 Z14 Zin Y1 é1 X1
d a da da d

N Zna Znn &1 Yn €n Xn
m m m m

Importe Z Zn z e m

Ges. interm. bzw. letzte z, Zy 7 =7 y e u

Verwendung

Bruttowertschopfung 121 Up v

Produktionswert X1 Xn x

A Quelle: angelehnt an Kronenberg 2012

11 Die folgenden Ausfiihrungen folgen der Darstellung von Kronenberg 201 2.
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Tabelle 4 zeigt eine gdngige Variante der IOT (Variante B). In dieser Variante enthalt die Zwischennachfra-
gematrix ausschlieRlich jene Vorleistungen, die aus inlandischer Produktion stammen. Sie wird daher auch
als ,Tabelle der inldndischen Produktion” bezeichnet”. Die Zwischennachfragematrix wird hier mit Z¢ be-
zeichnet (,d" fiir ,domestic” = ,inldndisch”).

Importierte Giiter werden in einer Zeile unterhalb der Zwischennachfragematrix verbucht, und zwar in
der Spalte des Produktionsbereichs, der die jeweiligen Glter verwendet. Beispiel: Wenn der Produktions-
bereich ,Luftfahrt” Kerosin'? importiert, wird dieses Kerosin nicht in der Zwischennachfragematrix Z¢
verbucht, sondernin der Zeile Importe”. Dort wird es mit allen anderen Vorleistungen, die im Produktions-
bereich Luftfahrt verwendet worden, addiert. Dieses Verfahren hat den Nachteil, dass die IOT keinen Auf-
schluss iiber die Art der importierten Giiter gibt.

Tabelle 5: Input-Output-Tabelle (Variante E)

1 Z11 Zin &1 Y1 €1 fi
N A n1 A nn n Yn €n f n
fomemba o m o= e
Bruttowertschopfung (2 Uy v
Produktionswert X1 Xn X
g?ii)s:te gleichartiger m¥ mE m
Gliteraufkommen S1 Sn S

A Quelle: angelehnt an Kronenberg 2012

Tabelle 5 zeigt eine weitere géngige Variante der [OT (Variante E). In dieser Variante werden alle Vorleis-
tungen, egal ob aus inlandischer oder ausldandischer Produktion, in der Zwischennachfragematrix Z ver-
bucht. Die Summe aus den gesamten Vorleistungen und der Bruttowertschdpfung ergibt in jedem Produk-
tionsbereich den jeweiligen Produktionswert. Die IOT der Variante E beinhaltet aulkerdem eine Zeile mit
dem Titel Importe gleichartiger Giiter”. Die Summe aus Produktionswert und importierten gleichartigen
Giitern ergibt das jeweilige Giiteraufkommen (engl. supply).

Fiir manche Fragestellungen ist die Variante E besser geeignet als Variante B. Thr groRter Vorteil ist, dass
sie fiir jeden Produktionsbereich die Verwendung aller Vorleistungen wiedergibt, selbst wenn die Vorleis-
tungen aus ausldandischer Produktion stammen. Um bei dem obigen Beispiel der Luftfahrt zu bleiben: Das
vom Produktionsbereich ,Luftfahrt” importierte Kerosin wird zunachst in der Zwischennachfragematrix
verbucht. Dort kann also abgelesen werden, wieviel Kerosin in diesem Produktionsbereich verwendet wird
(bei Variante B nicht méglich). Zusatzlich wird das importierte Kerosin in der Zeile ,Importe gleichartiger
Gliter” verbucht - in der Spalte des Produktionsbereichs ,Kerosin”. Dadurch zeigt die Tabelle auch die je-

12 Das Produkt ,Kerosin” dient hier lediglich als Beispiel zur Erlauterung. In der amtlichen IOT des Statistischen Bun-
desamtes wird das Produkt Kerosin leider nicht einzeln aufgefiihrt. Es ist mit anderen Produkten wie etwa Benzin
und Heizél in der Giitergruppe ,Kokerei- und Mineraldlerzeugnisse” enthalten.
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weilige Herkunft des insgesamt verwendeten Kerosins: Sie zeigt den Wert des im Inland produzierten Ke-
rosins (Produktionswert), den Wert des importierten Kerosins (Importe gleichartiger Giiter) und den Wert
des insgesamt zur Verfiigung stehenden Kerosins (Giiteraufkommen).

4.2.3 Interpretation der Input-Output-Koeffizienten

In der Input-Output-Analyse werden die Beziehungen zwischen dem Output einer Branche und den ver-
wendeten Inputs durch mathematische Gleichungen modelliert. Nach Wassily Leontief konnen diese Be-
ziehungen metaphorisch als eine Art ,Kochrezept” interpretiert werden:

A concise description of the technology governing the operations of a given industry and in
particular its relations to other sectors of the economy can be visualized as a “cocking recipe’,
specifying the amount of inputs [...] required for production of its output. As in a kitchen cooking
recipe, both the input flows and the stocks of implements needed to handle them are measured per
unit of output. (Leontief 1986: 393)

Im Idealfall sollten Input-Output-Modelle also in der Lage sein, die ,Kochrezepte” der einzelnen Branchen
bzw. Produktionsbereiche mathematisch zu beschreiben. Dies wird mithilfe von Input-Output-Koeffizien-
ten erreicht. In Anlehnung an Leontief werden diese Koeffizienten haufig auch als ,technische Koeffizien-
ten” bezeichnet. Wenn eine Input-Output-Tabelle vorliegt, ist die Berechnung der ,technischen Koeffizien-
ten’ mathematisch sehr einfach. Thre Interpretation ist jedoch etwas komplizierter, als es zunachst den
Anschein haben mag. Die ,technischen Koeffizienten” werden auf Basis von Euro-Werten der Input-Out-
put-Tabelle berechnet.

Aufgrund von konzeptionellen Unterschieden bei der Verbuchung von importierten Giitern existieren un-
terschiedliche Varianten der Input-Output-Tabelle. In den 1970er Jahren wurden in einem Handbuch der
Vereinten Nationen vier Varianten (alphabetisch von A bis D) genannt (United Nations 1973). Das Statisti-
sche Bundesamt stellt aktuell zwei unterschiedliche Tabellen zur Verfiigung und bezeichnet diese als ,Ta-
belle der inlandischen Produktion und Importe” bzw. ,Tabelle der inlandischen Produktion®. Die ,Tabelle
der inlandischen Produktion” entspricht der Variante B. Die ,Tabelle der inlandischen Produktion und Im-
porte” stellt eine leicht abgewandelte Form der Variante A dar und wird von Kronenberg (2012) als ,Vari-
ante E" bezeichnet.

Alle Varianten der IOT kénnen zur Berechnung von Input-Output-Koeffizienten verwendet werden. Bei
der Variante A erfolgt diese Berechnung anhand der folgenden Formel:

Formel 6: Berechnung der Input-Output-Koeffizienten (Variante A)

7. .
]
Dabei steht i fiir die Giitergruppe, j fiir den Produktionsbereich, af; fiir den Input-Output-Koeffizienten
nach Variante A, Z{; fiir das entsprechende Element aus der Vorleistungsmatrix und x; fiir den Output bzw.

Produktionswert.

Die nach dieser Formel berechneten Input-Output-Koeffizienten konnen unter Umstanden als ,technische
Koeffizienten” interpretiert werden. Leontief hat im Zusammenhang mit Tabellen der Variante A von
,technischen Koeffizienten” gesprochen. In seiner Nobel Memorial Lecture (Leontief 1973) verwendete er
zwei Input-Output-Tabellen der Variante A (eine fiir die ,developed countries” und eine fiir die ,less deve-
loped countries”). In dieser Variante werden die importierten Giiter als negative Elemente eines Spalten-
vektors in der Endnachfragematrix verbucht. Die Vorleistungsmatrix enthalt alle verwendeten Vorleis-
tungen aus inlandischer Produktion und aus Importen.
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Die Variante A der Input-Output-Tabelle ist heute uniiblich. Stattdessen kann die konzeptionell sehr ahn-
lich aufgebaute Variante E verwendet werden. Der Unterschied zur Variante A besteht darin, dass die im-
portierten Giiter hier als Zeilenvektor unterhalb der Wertschopfungsmatrix verbucht werden. Eine Ta-
belle der Variante E kann - falls gewlinscht - durch einfache Rechenschritte in eine Tabelle der Variante
A umgewandelt werden.

Da die Vorleistungsmatrix in den Varianten A und E identisch ist, kénnen beide Varianten zu Berechnung
von ,technischen Koeffizienten” verwendet werden:

Formel 7: Berechnung der technischen Koeffizienten (Variante A, E)

ag;j = % = af;

]

Zur Veranschaulichung kann ein Beispiel aus der Input-Output-Tabelle fiir Deutschland (Bezugsjahr 2015)
dienen. Dort betragt der Produktionswert (Output) des Produktionsbereichs Nr. 12 (Kokerei- und Mineral-
6lerzeugnisse, CPA-Code 19) 54.512 Mio. Euro. Ein wichtiger Input des Produktionsbereichs war Gut Nr. 5
(Erdo6l und Erdgas, CPA-Code 06) im Wert von 28.833 Mio. Euro. Die Berechnung des ,technischen Koeffi-

zienten" ergibt:

28.833 Euro
9512 = 54512 Furo 05
Der Koeffizient besagt schlicht und einfach, dass zur Produktion von Mineraldlerzeugnissen (Benzin, Die-
sel, Heizdl usw.) Erdél benétigt wird. Dieser einfache technische Zusammenhang schlagt sich also im Mo-
dellin Form eines relativ groRen Koeffizienten nieder.

Die Tabelle der Variante B kann ebenfalls zur Berechnung von Input-Output-Koeffizienten verwendet wer-
den. Auch diese Tabelle weist fiir den Produktionsbereich Nr. 12 einen Produktionswert von 54.512 Mio.
Euroaus. Inder Vorleistungsmatrix finden wir Erdol und Erdgas im Wert von 58 Mio. Euro aus inlandischer
Produktion. Der entsprechende Input-Output-Koeffizient betragt:

58 Euro
@12 = 54512 Furo 001
Das Beispiel zeigt, dass die Input-Output-Koeffizienten der Variante B nicht als ,technische Koeffizienten"
interpretiert werden kénnen. Eine solche Interpretation wiirde im oben genannten Beispiel darauf hinaus-
laufen, dass die Produktion von Mineralélerzeugnissen (fast) vollstandig ohne Erdél und Erdgas aus-
kommt. Das ist offensichtlich unzutreffend.

7

Damit soll nicht der Eindruck erweckt werden, dass die Input-Output-Tabelle der Variante B grundsatzlich
falsch oder mangelhaft ware, sondern daran erinnert werden, dass die Interpretation der Input-Output-
Koeffizienten eine ganz andere ist als bei der Variante A oder E. Bei Tabellen der Variante B werden impor-
tierte Vorleistungen in einem Zeilenvektor unterhalb der Vorleistungsmatrix verbucht. Deswegen sind sie
in der Vorleistungsmatrix nicht enthalten. Bei Giitern mit hohen Importquoten (in Deutschland v. a. Erdél
und Erdgas mit 97 Prozent, Textilien und Bekleidung mit 71 Prozent, Fische und Fischereierzeugnisse mit
63 Prozent und Kohle mit 55 Prozent) ergeben sich erhebliche Unterschiede zwischen den beiden Vorleis-
tungsmatrizen. Input-Output-Koeffizienten der Variante B sollten daher nicht als ,technische Koeffizien-
ten”interpretiert werden, da sie die tatsachlichen technischen Zusammenhange in der Produktion von Gi-
tern nicht wiedergeben.

Input-Output-Koeffizienten der Variante A oder E konnen prinzipiell als ,technische Koeffizienten” inter-
pretiert werden. Auch bei ihnen ist allerdings Vorsicht geboten. Die Input-Output-Tabellen des statisti-
schen Bundesamts sind monetare Tabellen — sie messen alle Inputs und Outputs in Millionen Eurc. Zur Be-
rechnung von echten ,technischen Koeffizienten” waren physische Input-Output-Tabellen moglicherweise
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besser geeignet. Solange diese nicht zur Verfiigung stehen, kénnen monetare Tabellen hilfsweise zur Be-
rechnung von ,technischen Koeffizienten” bei entsprechend vorsichtiger Interpretation dienen.

Input-Output-Tabellen vom Typ E kénnen dartiber hinaus auch zur Berechnung von Input-Supply-Koeffi-
zienten berechnet werden. Dabei wird der Wert der jeweiligen Inputs nicht durch den Produktionswert
(output), sondern durch das entsprechende Gliteraufkommen (supply) geteilt:

Formel 8: Berechnung von Input-Supply-Koeffizienten (Variante E)

Dabei steht b; ; fiir den Input-Supply-Koeffizienten, Z; ; wie oben fiir die Vorleistungsmatrix (Variante E)
und s; fir das Aufkommen an Gutern im Produktionsbereich j.

4.2.4  Multiplikatoren im Input-Output-Modell

Im Zusammenhang mit Input-Output-Modellen wird haufig von ,Multiplikatoren” und der ,Multiplikator-
wirkung” eines bestimmten Endnachfrageimpulses gesprochen. Dabei ist es wichtig, die Beziehungen zwi-
schen denrelevanten Grofen prazise zu formulieren.

Das statische, offene Input-Output-Mengenmodell wird in den Lehrbiichern iiblicherweise anhand der fol-
genden Matrixgleichung hergeleitet:

Formel 9: Matrixgleichung fiir das statische offene Input-Output-Mengenmodell

x=(1-A)"f

Dabei steht x fiir den Produktionswert bzw. Output, I fiir die Einheitsmatrix, A fiir die Matrix der Input-
Output-Koeffizienten und f fiir die Endnachfrage (,final demand”). Aus didaktischen Griinden wird meis-
tens eine geschlossene Volkswirtschaft ohne Exporte und Importe angenommen. Unter dieser Annahme
besteht kein Unterschied zwischen den Input-Output-Tabellen der Varianten Bund E.

Bei der empirischen Anwendung spielt hingegen die Wahl der Tabelle eine wichtige Rolle. Kommt eine Ta-
belle der Variante B zum Einsatz, muss die Grundgleichung des Modells wie folgt lauten:

Formel 10: Grundgleichung fiir das Input-Output-Modell (Variante B)

x = (1— AP)"'fP

In dieser Notation wird deutlich, dass die Matrix der Input-Output-Koeffizienten AP auf Basis einer Tabelle
vom Typ B berechnet wird. Sie enthalt also - wie in Box 1 ausgefiihrt - keine ,technischen Koeffizienten”.
Der Vektor der Endnachfrage f8 bezieht sich ausschlieRlich auf Produkte aus inlandischer Produktion,
nicht aus Importen.

Derselbe Ansatz unter Verwendung einer Tabelle der Variante E fithrt zu der folgenden Grundgleichung:

Formel 11: Grundgleichung fiir das Input-Output-Modell (Variante E)

s = (1— B)"fE

Auf der linken Seite steht hier nicht der Produktionswert x, sondern das Giiteraufkommen s. Auf der rech-
ten Seite stehen die Matrix der Input-Supply-Koeffizienten B und der Vektor der Endnachfrage fE. Bei die-
sem Ansatz enthalt der Vektor der Endnachfrage f& sowohl Produkte aus inlandischer Produktion als auch
aus Importen. Auf regionaler Ebene zahlen zu den Importen alle Giiter aus nicht-regionaler Produktion
(also Importe aus dem Ausland und aus anderen Regionen im selben Land). Im Rahmen des vorliegenden
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Berichts bedeutet dies konkret, dass in der regionalen Input-Output-Tabelle (RIOT) fiir Hessen unter ,Im-
porte” alle Gliter aus nicht-hessischer Produktion verbucht werden, die entweder aus dem Ausland oder
aus anderen deutschen Bundeslandern stammen.

Die beiden oben gezeigten Modellvarianten sind in mathematischer Hinsicht von sehr dhnlicher Struktur.
Bei 6konomischen Analysen missen die endogenen und exogenen Variablen korrekt interpretiert werden.
Wird in ein Modell der Variante Bein exogener Endnachfrageimpuls eingegeben, so bezieht dieser sich aus-
schlieflich auf Giiter aus inlandischer Produktion. Bei einem Modell der Variante E handelt es sich dagegen
um eine Endnachfrage nach Giitern aus inlandischer Produktion und Importen.

Die ,Multiplikatorwirkung” eines Endnachfrageimpulses bezieht sich bei einem Modell der Variante B auf
die inldndische Produktion (Vektor x). Wenn beispielsweise eine Studie zu dem Ergebnis kommt, dass eine
die Endnachfrage nach einem Produkt i mit einem ,Multiplikator” von 1,4 verbunden ist, so fiihrt ein An-
stieg der Endnachfrage zu einem Anstieg des Produktionswerts um das 1,4-Fache.

Bei einem Modell der Variante E bezieht sich die ,Multiplikatorwirkung” gemal der oben gezeigten Glei-
chung zunachst auf das Giiteraufkommen. Wenn hier ein Multiplikator von 1,4 berechnet wird, so fihrt ein
Anstieg der Endnachfrage zu einem Anstieg des Gliteraufkommens um das 1,4-Fache. Unter der Annahme,
dass die Importquoten konstant sind, kann zusatzlich der Produktionswert berechnet werden. Die Auf-
kommensmultiplikatoren sind im Normalfall groer als eins®?.

Bei regionalwirtschaftlichen Analysen ist das regionale Giiteraufkommen oft nicht von entscheidender
Bedeutung, sondern die regionale Produktion. Um von den Aufkommenseffekten auf Produktionseffekte
zu schlieRen, wird zunachst auf Basis der regionalen [OT fir jede Gilitergruppe die jeweilige Importquote
m; berechnet. Unter der Annahme, dass die Importquoten konstant sind, kénnen die Produktionseffekte
unter Verwendung der folgenden Gleichung berechnet werden:

Formel 12: Berechnung der Produktionseffekte

Im Unterschied zu den Aufkommensmultiplikatoren kénnen die Output-Multiplikatoren kleiner als eins
sein (aber nicht negativ).

Die Wahl des Modells hangt unter anderem von der zu beantwortenden Forschungsfrage ab. Im Rahmen
des vorliegenden Projekts wurde beschlossen, mit einer Input-Output-Tabelle der Variante E zu arbeiten,
weil diese mehrere Vorteile bietet. Zum einen erlaubt sie eine prazisere Modellierung der Vorleistungsver-
flechtungen zwischen den einzelnen Produktionsbereichen, weil sie neben den inlandischen Vorleistungen
auch die importierten Vorleistungen erfasst. Zum anderen bietet die Variante E bei der Erstellung von re-
gionalen Input-Output-Tabellen zusatzliche Moglichkeiten zur Abstimmung bzw. Konsistenzpriifung mit
Daten aus anderen Quellen, beispielsweise der Aulenhandelsstatistik. In der Input-Output-Tabelle vom
Typ Ewerden die Importe - anders als in der Tabelle vom Typ B - nach Giitergruppen erfasst. Die Schatzun-
gen dieser Importe kénnen mit den Daten aus der AuRRenhandelsstatistik abgeglichen werden, wodurch die
Exaktheit der regionalen Input-Output-Tabelle verbessert werden kann.

3 Der Aufkommensmultiplikator ist gleich eins fiir Glitergruppen, in denen das Giiteraufkommen vollstandig durch Importe ge-
deckt wird und keinerlei regionale Produktion stattfindet.
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4.2.5  Erstellung der Input-Output-Tabelle fiir Hessen

Das Statistische Bundesamt stellt eine qualitativ hochwertige Input-Output-Tabelle fiir die deutsche
Volkswirtschaft zur Verfiigung. Auf Ebene der Bundeslander oder noch kleinraumigerer Regionen existie-
renhingegenleider keine amtlichen Tabellen. Aus diesem Grund ist es bei regionalékonomischen Analysen
meistens notwendig, eine RIOT speziell fiir das zu untersuchende Gebiet zu entwickeln.

Grundsatzlich bestehen drei verschiedene Verfahren zur Erstellung einer RIOT. Das Survey-Verfahren be-
ruht auf einer Vollerhebung in der Untersuchungsregion, bei der Unternehmen aus allen relevanten Bran-
chenund die privaten Haushalte befragt werden. Beim Nonsurvey-Verfahren wird hingegen auf Befragun-
genverzichtet. Stattdessen wird die nationale Input-Output-Tabelle mithilfe von einigen regionalen Daten
(z. B. Beschaftigung nach Branchen) regionalisiert. Einen Mittelweg zwischen diesen beiden Extremen
stellt das Hybrid-Verfahren dar (Lahr 1993).

Reine Survey-Ansatze sind realistisch kaum umzusetzen. Zum einen ware dafiir ein erheblicher Aufwand
an Zeit und Personal erforderlich und zum anderen zeigen Erfahrungen, dass Unternehmen nur selten be-
reit sind, sensible Informationen wie etwa Energie- und Personalkosten fiir externe Analysen zu {ibermit-
teln. Aus diesem Grund kann die hessische Input-Output-Tabelle nicht mit einem reinen Survey-Ansatz er-
stellt werden. Ein reiner Nonsurvey-Ansatz ware zwar deutlich einfacher und schneller durchzufiihren, er
ist jedoch aus wissenschaftlicher Sicht nicht zufriedenstellend, weil er erfahrungsgemafl schwache und
unzuverldssige Ergebnisse erzeugt.

Die Erstellung einer RIOT kann als eine Analysemethode des Produktionsprozesses im Sinne der Produk-
tionstheorie gelten. Dieser Teil der Wirtschaftswissenschaft untersucht die Zusammenhange zwischen In-
puts und Outputs bei der Produktion von einzelnen Giitern und Dienstleistungen. In den meisten Input-
Output-Modellen werden vereinfachende Annahmen zu diesen Zusammenhdngen getroffen. So wird unter
anderem unterstellt, dass die Unternehmen in allen Produktionsbereichen den Einsatz von Inputs beliebig
variieren konnen und keine ,fixen” Inputs vorliegen. Zusatzlich werden konstante Skalenertrage und ho-
mogene Inputs unterstellt. Dadurch ergeben sich konstante Proportionen zwischen dem Output eines Pro-
zesses und den einzelnen Inputs — inklusive dem Input ,Arbeit".

In der Realitat weichen zahlreiche Produktionsprozesse von diesen vereinfachten Annahmen ab. Zum ei-
nen sind zumindest kurzfristig einzelne Inputs in dem Sinne ,fix* dass ihr Einsatz nicht ohne erheblichen
Aufwand gesteigert oder verringert werden kann. Zum anderen sind manche Inputs nicht homogen, son-
dern von unterschiedlicher Beschaffenheit. Das gilt beispielsweise fiir den Input ,Land” bzw. ,Boden”. Hier
gilt - wie schon David Ricardo (Ricardo 1817) erkannte - das Gesetz des abnehmenden Grenzertrags.
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Abbildung 9: Verhiltnis zwischen Input und Output bei abnehmendem Grenzertrag

Output

Input

A Quelle: angelehnt an Kronenberg 2012

Abbildung 9 stellt das Gesetz des abnehmenden Grenzertrags grafisch dar. Die hier abgebildete Produkti-
onsfunktion beschreibt den Zusammenhang zwischen einem Input (z. B. Land, gemessen in Hektar) und
dem produzierten Output (z. B. Getreide, gemessen in Tonnen). Nach Ricardo sollte zunédchst das Land ver-
wendet werden, das aufgrund seiner Beschaffenheit am besten zur Produktion von Getreide geeignet ist.
Hier kénnen auf wenigen Hektar Land viele Tonnen Getreide hergestellt werden. Eine geringfiigige Stei-
gerung des Inputs kann zu einer erheblichen Steigerung des Outputs fiihren. Aus diesem Grund verlauft
die Produktionsfunktion zunachst relativ steil (ihre Steigung entspricht dem Grenzprodukt des Inputs
Land). Wenn die Getreideproduktion immer weiter gesteigert werden soll, muss irgendwann auch Land
verwendet werden, das sich nicht besonders gut zur Produktion von Getreide eignet. Nun ist fiir eine ge-
ringfiigige Steigerung des Outputs eine verhaltnismaRig grofle Steigerung des Inputs erforderlich. Die Pro-
duktionsfunktion verlauft immer flacher (das Grenzprodukt des Inputs nimmt ab).

Das Gesetz des abnehmenden Grenzertrags hat zwei wichtige Implikationen fiir die Planung von Produk-
tionsprozessen. Zum einenist zu beachten, dass bei einem erhdhten Einsatz eines Inputs dessen Grenzpro-
dukt abnimmt. Zum anderen sollte — bei heterogenen Inputs — zunachst die besonders gut geeigneten Va-
rianten des Inputs verwendet werden.

Daraus ergeben sich in Bezug auf die Erstellung der RIOT fiir Hessen einige zentrale Uberlegungen. Erstens
ist es weder realistisch noch sinnvoll, eine vollkommen exakte Abbildung der hessischen Volkswirtschaft
zu anzustreben. Wenn der Input ,Arbeitszeit’ immer weiter erhoht wird, tendiert das Grenzprodukt dieses
Inputs gegen null oder erreicht sogar den negativen Bereich. Da jede Arbeitsstunde mit einem gewissen
Geldbetrag entlohnt werden muss, ist hier also eine pragmatische Abwagung zwischen Kosten (Arbeitszeit)
und Nutzen (Ntitzlichkeit der RIOT) zu treffen. Dies hat sich auch bei Untersuchungen in anderen Landern
gezeigt. Nach einem Vorschlag von R. C. Jensen (1980) sollte sich eine RIOT durch eine ,holistische Exakt-
heit” (holistic accuracy) auszeichnen. Damit ist gemeint, dass es nicht sinnvoll ist, von jedem einzelnen Ele-
ment der RIOT vollstandige Exaktheit zu erwarten (die RIOT fir Hessen besteht aus mehr als 5 000 Ele-
menten. Vielmehr sollte die Tabelle insgesamt ein méglichst exaktes Abbild der regionalékonomisch rele-
vanten Strukturen darstellen. Dafiir sind oft einzelne Schliisselbranchen entscheidend (West 1980).

Zweitens ist es sinnvoll, beim Einsatz von Inputs zunachst diejenigen Inputs zu verwenden, bei denen ein
besonders giinstiges Verhaltnis zwischen Input und Output besteht (wie beim Einsatz von Land zum Anbau
von Getreide). Dieser Gedanke ldsst sich insbesondere auf die Verdffentlichungen des statistischen Lan-
desamts anwenden. Hier liegen branchenspezifische Veroffentlichungen vor, die im Zuge des Projekts alle
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gesichtet worden sind. Einige dieser Veréffentlichungen beziehen sich auf Schliisselbranchen der hessi-
schen Wirtschaft und die im Rahmen des Projekts besonders relevanten flughafenaffinen Branchen, bei-
spielsweise die Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich, welche unter anderem Daten zum Umsatz,
zum Materialaufwand, zur Bruttowertschdpfung und zum Bruttobetriebsiiberschuss in den Dienstleis-
tungsbranchen auf 2-Steller-Ebene enthalt. Diese Angaben zu einzelnen Branchen wie etwa Luftfahrt (WZ
51) und Lagerei sowie Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr (WZ 52) sind fiir die ho-
listische Exaktheit der RIOT von hohem Wert und gingen in die Berechnungen zur Erstellung der RIOT Hes-
sen ein. Auch die AuBenhandelsstatistik wurde ausgewertet und zur Uberpriifung der geschitzten Importe
und Exporte zu Rate gezogen. Die Agrarstrukturerhebung wurde ebenfalls gesichtet - allerdings wurde
von einer vollstandigen Auswertung angesichts der regionalékonomisch eher geringen Bedeutung dieser
Branche abgesehen.

Die Erstellung der IOT fiir Hessen erfolgt daher mit einem Hybrid-Verfahren, um qualitativ hochwertige
Ergebnisse beivertretbaren Kosten zu erzielen. Ein solches Verfahren wurde u. a. in Mecklenburg-Vorpom-
mern (Kronenberg 2010) und Nordrhein-Westfalen (Kronenberg 2012) erfolgreich eingesetzt. Dabei wird
zundchst die nationale Input-Output-Tabelle mithilfe von Nonsurvey-Methoden wie FLQ (Kronen-
berg/Tobben 2011) oder CHARM (Kronenberg 2009) regionalisiert. Fiir diesen Schritt sind lediglich bran-
chenspezifische Daten zur Bruttowertschopfung oder Beschaftigung in der Untersuchungsregion erfor-
derlich. Durch die Anwendung einer Nonsurvey-Methode wie FLQ oder CHARM entsteht eine grobe Schat-
zung der regionalen Wirtschaftsverflechtung, die jedoch fiir weitergehende Analysen noch nicht ausrei-
chend ist. Aus diesem Grund ist ein zweiter Schritt erforderlich, bei dem weitere Datenquellen herangezo-
gen werden. Dazu gehéren die Mikrodaten der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS), die Han-
delsstatistik und die Produktionserhebung. Mithilfe der somit erstellten Input-Output-Tabelle fiir Hessen
konnen die Effekte von verschiedenen ckonomischen Entwicklungen auf die Bruttowertschopfung und
die Beschaftigung in einzelnen Branchen analysiert werden.

4.2.6 Nutzungder Einkommensverbrauchsstichprobe (EVS) fiir die Erstellung der hessischen
Input-Output-Tabelle

Als Grundlage fir die Berechnung der Konsumausgaben privater Haushalte des Bundeslandes Hessen
dient die in regelmafkigen Abstanden von fiinf Jahren erhobene Einkommens- und Verbrauchsstichprobe
(EVS) aus dem Jahr 2013. Die Konsumausgaben und ihre Struktur nehmen wegen ihres groRen Anteils am
Bruttoinlandsproduktes Einfluss auf die Branchenstruktur. Die EVS ist innerhalb der Europaischen Union
die grofte amtliche Erhebung in diesem Format. Es handelt sich um eine Quotenstichprobe, was bedeutet,
dass die Auswahl der Befragten aufgrund bestimmter Merkmale und festgelegter Quoten stattfindet. Im
Fokus der Erhebung stehen zum einen die Zusammenstellung der Einnahmen privater Haushalte und zum
anderen der Umfang und Zweck der getatigten Ausgaben. Fiir die Berechnung der Konsumausgaben ist das
Haushaltsbuch, der dritte Teil der EVS, maRkgeblich, da dort die Einnahmen und Ausgaben der Haushalte
iiber einen Zeitraum von drei Monaten festgehalten werden. Die aktuelle EVS hat im Erhebungsteil Haus-
haltsbuch 53 490 Haushalte erfasst. Die daraus erhaltenen Angaben werden auf 39,3 Mio. Haushalte hoch-
gerechnet (StBA 2016c). Die Daten stehen als Scientific-Use-Files zu Verfiigung. Ebenfalls von Bedeutung
ist das Feinaufzeichnungsheft. Dort werden von einem Teil der befragten Haushalte einen Monat lang
preis- und mengenbezogene Ausgaben fiir Nahrungsmittel, Getranke und Tabakwaren aufgezeichnet
(StBA 2016¢).

Um sicherzustellen, dass die verwendeten Daten und die damit verbundene Auswertung korrekt sind, wird
zunachst {iberpriift, ob die berechneten Zahlen fiir die in den Scientific-Use-Files enthaltenen Verwen-
dungszwecke mit den offiziellen Zahlen fiir die 53 Verwendungszwecke der EVS des Statistischen Bundes-
amtes iibereinstimmen. Die 53 Verwendungszwecke werden dazu wie unten unter ,Berechnung der Kon-
sumausgaben privater Haushalte fiir Hessen” berechnet, jedoch nicht mit dem Hochrechnungsfaktor fiir
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die Lander, sondern mit dem fiir den Bund. Die Ergebnisse der eigenen Hochrechnung entsprechen weitest-
gehend den Zahlen aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (VGR).

Formel 13: Konsumkoeffizienten

Cm

t=_
Der Konsumkoeffizient y™ wird durch den Anteil der Konsumausgaben eines Haushaltes fiir den Verwen-
dungszweck m an den gesamten Konsumausgaben C definiert.

Fir Hessen bedeutet dies konkret, dass die hessischen Haushalte zunédchst aus dem Datensatz herausge-
filtert und anschlieRend mit dem Hochrechnungsfaktor Hessens verrechnet werden. AnschlieRend konnen
die Konsumkoeffizienten y™ gebildet werden.

Formel 14: Hochrechnung der Konsumausgaben nach Verwendungszwecken
C"= y"xcxH

Die gesamten Konsumausgaben der privaten Haushalte Hessens fiir den Verwendungszweck m werden ge-
bildet, indem der Konsumkoeffizient y™ mit den Gesamtausgaben der ,durchschnittlichen” Haushalte
cund der Anzahl der in Hessen abgebildeten Haushalte H multipliziert wird. Diese sind stets fiir ein Quartal
angegeben, weshalb die Zahlen pro Monat berechnet werden, um eine bessere Vergleichbarkeit zu erhal-
ten. Insgesamt haben an der Befragung zur Erstellung der EVS 5 861 Haushalte teilgenommen, was einem
Auswahlsatz von 0,20 Prozent der 2,887 Mio. Haushalte in Hessen entspricht (StBA 2016c¢).

Auf die beschriebene Weise kénnen 163 Verwendungszwecke ermittelt werden. Flir das weitere Vorgehen
sind jedoch nur 41 Verwendungszwecke relevant, sodass eine grobere Gliederung erforderlich ist. Die Auf-
teilung der Verwendungszwecke folgt dabei der Systematik der Einnahmen und Ausgaben der privaten
Haushalte (SEA).

Allerdings bilden die EVS-Daten meist geringere Werte ab, als die VGR fiir den tatsachlichen Konsum der
privaten Haushalte angibt, was auf eine Untererfassung hindeutet. Es wird vermutet, dass etwa bei sensib-
len Angaben wie Tabak- oder Alkoholausgaben keine vollstindigen Angaben gemacht werden. Hinzu
kommt, dass Haushalte mit einem Nettohaushaltseinkommen von 18.000 Euro und mehr nicht in der EVS
berticksichtigt werden (StBA 2016c: 4). Deshalb ist eine Korrektur mit Anpassungskoeffizienten notwen-
dig. Dabei wird folgendermafen vorgegangen: Die Konsumausgaben werden fiir die 41 Verwendungszwe-
ckebundesweit auf Grundlage der zuvor berechneten EVS-Daten hochgerechnet. Das Ergebnis fiir den Ver-
wendungszweck m wird mit den jeweiligen Angaben aus der VGR dividiert und auf diese Weise eine De-
ckungsquote DQ,, gebildet. Es wird angenommen, dass die Deckungsquote fiir Hessen mit derjenigen der
Bundesrepublik Deutschland iibereinstimmt, sodass eine Korrektur wie folgt vorgenommen werden kann:
% (Kronenberg 2010: 228 ..

Die Auswertung der EVS fiir Hessen gibt die Mdglichkeit, einen Vergleich mit der Bundesebene (Unterab-
schnitt 6.2.1) herzustellen. Der Umfang der Abweichungen ist an sich interessant, da unterschiedliche Kon-
sumgewchnheiten identifizierbar sind. Die Analyse der Abweichungen zeigt aber auch, ob die Einbeziehung
spezifischer Werte aus der EVS fiir die Erstellung einer Input-Output-Tabelle fiir Hessen geboten ist.

4.27 Verwendung von Lokalisationsquotienten fiir die Schitzung der regionalen Input-

Output-Tabelle Hessens

Die Grundlage fiir die erste Schatzung der regionalen Input-Output-Tabelle (RIOT) ist die BA-Statistik, in
der die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zum Stichtag: 31.12.2013 nach Wirtschaftszweigen
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ausgewiesen werden. Diese Daten erlauben bereits erste Riickschlisse auf die regionale Wirtschaftsstruk-
tur Hessens und die Unterschiede zwischen Hessen und Deutschland insgesamt.

In der Regionalékonomie werden zur Beschreibung von regionalen Wirtschaftsstrukturen Lokalisations-
quotienten (LQ) berechnet (McCann 2013: Kap. 5). Der Lokalisationsquotient fiir eine Branche iist definiert
als:

SVB’:HeSSe'TL/SVBHESSEn

gesamt

= Deutschland Deutschland
SVBL‘ /SVBgesamt

LQ;

Im oberen Teil des Quotienten wird der Anteil der Branche i an allen sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten in Hessen berechnet, im unteren Teil der Anteil der Branche an allen sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten in Deutschland. Der LQ ergibt sich dann durch Division. Zum Beispiel hat eine Branche in
Hessen einen Anteil von 5 Prozent an den gesamten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten - in
Deutschland sind es 10 Prozent. Der LQ betrdgt dann 0,5 (5 geteilt durch 10).

Mithilfe des LQ lasst sich sehr anschaulich beschreiben, welche Branchen in einer Region im Vergleich zum
nationalen Durchschnitt relativ stark vertreten sind. Wenn der LQ groRer als 1 ist, hat die Branche in der
Region einen relativ hohen Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Sie gilt dann als
Jiberreprasentiert”. Ist der LQ kleiner als 1, gilt die Branche als ,unterreprasentiert”.

4.28 Die Input-Output-Tabelle fiir Hessen

Anhand des oben beschriebenen Hybrid-Verfahrens wurde eine regionale Input-Output-Tabelle der Vari-
ante E fiir Hessen mit dem Bezugsjahr 2013 erstellt. Das Verfahren wird im Folgenden kurz erlautert. Eine
ausfiihrliche Darstellung findet sich in Kronenberg (2009).

Im ersten Schritt wurde die nationale Input-Output-Tabelle mithilfe von CHARM regionalisiert — das Er-
gebnis ist eine erste Schatzung. Als Datengrundlage diente die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, die
auf Landerebene Angaben zur sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung nach Wirtschaftszweigen
(WZ-Dreisteller) enthalt. Dadurch konnten bereits wesentliche Merkmale der hessischen Volkswirtschaft
beriicksichtigt werden, unter anderem die relativ hohe Bedeutung der Branchen Luftfahrt (WZ 51), Lagerei
und sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr (WZ 52) sowie Finanzdienstleistungen (WZ 64).

Die reine CHARM-Methode basiert auf einer Reihe von vereinfachenden Annahmen. Unter anderem wird
angenommen, dass die branchenspezifische Produktivitat (Bruttowertschépfung geteilt durch die Zahlder
Beschéftigten) in Hessen genauso hoch ist wie in Deutschland. Die ,Equal-Technology-Annahme” wird im
nachsten Schritt jedoch wieder fallengelassen, weil auf regionaler Ebene branchenspezifische Daten (Brut-
towertschépfung, Vorleistungen bzw. Materialaufwand u. v. m.) zur Verfiigung stehen.

Im zweiten Schritt wurde die erste Schatzung durch Finarbeitung weiterer Daten verfeinert. Wichtigste
Datenquelle war das Statistische Landesamt Hessen. Allgemeine Eckwerte zur hessischen Volkswirtschaft
(Bruttoinlandsprodukt, Konsumausgaben der Haushalte, Investitionen, Bruttowertschépfung) wurden der
VGR der Lander entnommen. Fiir einzelne Wirtschaftsbereiche wurden aulkerdem weitere Statistiken des
statistischen Landesamts (u. a. die Statistischen Berichte zu einzelnen Wirtschaftsbereichen) ausgewertet.
Als besonders nitzlich erwies sich die Strukturerhebung im Dienstleistungsbereich, welcher Angaben zu
Umsatz, Materialaufwand und Personalaufwand in den Wirtschaftsbereichen Luftfahrt sowie Lagereiund
sonstige Dienstleistungen entnommen werden konnten.
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Abbildung 10: A10-Gliederung der WZ-Klassifikation

Abschnitte der Bezeichnung
ISIC Rev. 4/
NACE Rev. 2/ WZ 2008
A Landwirtschaft, Forstwirtschaft und Fischerei
2 B,C,DundE Verarbeitendes Gewerbe, Bergbau und Gewinnung
von Steinen und Erden, sonstige Industrie
2a C Davon: Verarbeitendes Gewerbe
3 F Baugewerbe
4 G,Hund| Handel, Verkehr und Lagerei
5 J Information und Kommunikation
6 K Erbringung von Finanz- und
Versicherungsdienstleistungen
7 L Grundstiicks- und Wohnungswesen*
8 Mund N Erbringung von freiberuflichen, wissenschaftlichen

und technischen Dienstleistungen sowie von
sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen
9 0,PundQ Offentliche Verwaltung, Verteidigung;

Sozialversicherung, Erziehung und Unterricht,
Gesundheits- und Sozialwesen

10 R,S,TundU Sonstige Dienstleistungen

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA)

Die Input-Output-Tabelle fiir Hessen entspricht vom Aufbau her der amtlichen Input-Output-Tabelle fiir
Deutschland und enthdlt 72 Produktionsbereiche/Giitergruppen. Zur Veranschaulichung wurde sie auf die
A10-Ebene (vgl. Abbildung 10) aggregiert. Abbildung 11 zeigt die aggregierte Version der hessischen Input-
Output-Tabelle.

Die Ergebnisse der Input-Output-Rechnung finden Verwendung bei der Analyse der Verflechtung inner-
halb der Branchen ,Verkehr und Lagerei”, zu der die Luftfahrt und Flughadfen gehdren. Sie wird eingesetzt,
um die regionale Verkniipfung von produzierendem Gewerbe und Dienstleistungen in den Modellrechnun-
gen nutzbar zu machen sowie die Wirkungsanalyse fiir direkte und indirekte Wirkungen gestiegener Luft-
fahrtleistungen durchzufiihren. Ferner werden die eingehenden Daten und die Tabelle selbst fiir weitere
Analysen genutzt (Abschnitt 6.2). Es wird auf die Unterschiede Hessens zum Bund eingegangen, welche sich
bei den Konsumstrukturen der Haushalte und den Output-Multiplikatoren zeigen. Zudem werden jene
Multiplikatorwirkungen angegeben, die die Beschaftigungswirkungen bei kleinen Veranderungen der
Nachfrage nach Luftfahrtleistungen angeben. Da nur eine nach dem hier angewandten Hybridverfahren
generierte Input-Output-Tabelle vorliegt, konnen Analysen zu Veranderungen von Produktionsprozessen
oder Nachfrageverschiebungen fiir die Vergangenheit nicht durchgefiihrt werden.

Es bleibt festzuhalten, dass es sich um eine Input-Output-Tabelle fiir das Bundesland Hessen handelt. Im
Rahmen der Exploration fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” fand die Auswahl auf
dieses Bundesland statt, da es die groRte auf die Fliche bezogene Ubereinstimmung mit dem Monitoring-
Gebiet hat. Unberticksichtigt bleiben aber z. B. Gemeinden aulerhalb Hessens. Insofern sind die Ergebnisse
fiir diese Regionen in ihrer Aussagekraft beschrankt.
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Abbildung 11: Input-Output-Tabelle fiir Hessen in Mio. Euro

Intermedidre Verwendung Letzte Verwendung
Private | Sonstige Gesamte

Gutergruppe A |BCDE| F G,H,I J K L M,N | O,P,Q|R,S,T,U[Summe |[Haushalte |regionale | Exporte [Summe [Verwendung
A 462 1.813 0 69 0 0 0 57 35 3 2.440 1.490 430 471 2.391 4.831
B,C,D,E 410| 61.620( 5.004| 9.900| 1.040 679 314 2.104| 1.367 317| 82.754 31.227 15.519| 88.371| 135.117 217.871
F 31 814 1.298| 1.047 173 367 5.336 689 407 61| 10.223 399 14.170 0| 14.569 24.792
G,H,I 176 8.291| 1.559(25.904 566 791 58| L643| 1.065 176| 40.229 24,920 2.152| 29.707| 56.778 97.008
J 5 1.267 96| 1.915| 9.477| 2.528 208| 3.451 567 149| 19.664 4459 2.198 8.882| 15.539 35.203
K 45 1.034 335 2.021 288(13.111| 3.802| 1008 323 118| 22.084 6403 0| 27.102[ 33.504 55.588
L 13 1.078| 1410( 3.371 379| 2.580| 2.649| 2399 387 81| 14.346 19.704 347 31472| 51.523 65.869
M, N 213 7.514| L040( 7.198| 1.624| 7.004| 2.736|15.347 724 274| 43.674 2486 8.143| 14.365| 24.994 68.668
o,P,Q 15 1.105 271 405 259 357 399 1172 932 41|  4.957 7.829 37.726 43| 45.597 50.554
R,S,T,U 4 242 56 401 342 299 20 514 210 422 2.508 7446 1.584 41 9.071 11.579
Summe 1.375| 84.777|11.068|52.232|14.147| 27.714/15.522| 28.384| 6.017| 1.642|242.878 106.362 82.269| 200.454( 385.084 631.963
Nettogitersteuern 48 597 130 1.531 40| 2.119 684 275 737 117 6.279 12,955 4,225 1.402| 18.582 24.861
Vorleistungen/letzte
Verwendung zu
Anschaffungspreisen 1.423| 85.374|11.199|53.764| 14.188| 29.834 16.206| 28.659| 6.754| 1.759] 249.158 119.317 86.493| 201.856| 407.666 656.824
Bruttowertschépfung 930| 45.483| 7.854|36.005|12.883|23.154|49.590| 29.693|11.169| 3.007| 219.768
Produktionswert 2.353| 130.857|19.053| 89.768| 27.071)| 52.988| 65.795| 58.352|17.923| 4.765| 468.926
Importe 2.478| 87.014| 5.739| 7.239| 8.132| 2.600 73|10.316] 32.631| 6.813| 163.036
Gesamtes Giteraufkommen |4.831| 217.871| 24.792| 97.008| 35.203| 55.588| 65.869| 68.668| 50.554| 11.579| 631.962

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Darstellung

43 Shift-Share-Ansatze

Die Analyse der Branchenentwicklungen auf der regionalen Ebene hat im Rahmen des Sozialmonitorings
JFlughafen Frankfurt und Region” das Ziel, regionalspezifische Unterschiede in der Branchenstruktur und
in den Entwicklungspfaden der Branchen zu identifizieren und zu beschreiben. Die verwendeten Metho-
den zur ldentifizierung unterschiedlicher Entwicklungsmuster der regionalen Ebene gehen auf Shift-
Share-Analysen zuriick, die zur Untersuchung regionaler Unterschiede haufig eingesetzt werden (vgl. Far-
hauer/Kréll 2014: 371 £.). In der Regel werden dabei regionale Wirtschaftsentwicklungen, unterteilt nach
Branchen, in einen tibergeordneten Kontext gebracht, um die Wachstumsvoraussetzungen einer Region
darzustellen. Die empirische Isolierung unterschiedlicher Wachstumskomponenten wird bereits seit 1an-
gerer Zeit auch fiir Prognoseansatze genutzt (vgl. Kurre/Weller 1989: 755). Aus dem klassischen Ansatz
werden im Folgenden die im Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” verwendeten Ansatze
schrittweise abgeleitet.

Die klassische Shift-Share-Analyse geht im Wesentlichen auf Dunn (1960) zuriick. Die Veranderung der
Gesamtbeschaftigung - z. B. der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten einer Region r zwischen den
Zeitpunkten t und t + 1 - kann auf drei Komponenten zuriickgefiihrt werden: Konjunktur, Struktur und
Standort. Die Konjunkturkomponente entsteht durch ckonomische Veranderungen der iibergeordneten
Region R, die Strukturkomponente basiert auf der Struktur der Branchen b in der untergeordneten Region
r sowie auf der Entwicklung in der iibergeordneten Region und der Standortfaktor beruht auf den Bran-
chenstrukturen und deren Veranderungen in beiden Regionen.

Formel 15: Shift-Share-Analyse: Komponenten der Verinderung - Uberblick

Veranderung in r = (1) Konjunktur (R) + (2) Struktur(br,R) + (3) Standort (br,bR)

In der Nomenklatur, die auch im Folgenden weiter angewendet wird, ergibt sich fiir die Zerlegung der ab-
soluten Veranderung der Gesamtbeschaftigung in der Region r:
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Formel 16: Shift-Share-Analyse: Komponenten der Verdnderung

BAS
BAS¢s1, — BAS., = (1) BAS,, * (ﬂ— )

BAS,

BAS; 1 rp  BASti1r
2) + ZBAS Rb _ :
@ e * < BAS.r,  BAS.z

BASi11rp  BAStiirp
3) + ZBAS rh _ R,
@) T * ( BAS,,,  BASiss

Die auf den ersten Blick kompliziert anmutende Darstellung soll kurz erlautert werden:

(1) Der erste Teil der rechten Seite der Gleichung berechnet die Beschéftigung BAS inr, wenn die Anzahl
der Beschaftigten in der gesamten Teilregion r wie die Anzahl der Beschaftigten in der gesamten Region R
gewachsen waren. Er wird wegen der direkten Ubertragung der Wachstumsrate (also der Konjunktur) aus
der iibergeordneten Region R als Konjunkturkomponente bezeichnet.

(2) Die Strukturkomponente bezieht die Branchenstruktur in der untergeordneten Region ein. Es wird die
Frage beantwortet, wie sich die Region r verandert hatte, wenn sich ihre Branchen wie die Branchen in der
iibergeordneten Region R verhielten. Es wird also ein konstanter Anteil einer Branche in r an der Branche
in R unterstellt.

(3) SchlieRlich werden fiir beide Regionen die Branchenstrukturen und die jeweiligen Veranderungen der
Branchen genutzt.D. h,, es wird die Veranderung des Anteils der Branche r an der iibergeordneten Branche
R einbezogen und so die Frage beantwortet, welchen Einfluss die Veranderungen der Branchen in beiden
Regionen auf das Ergebnis haben: Es ist der Einfluss des Standortes, also der unterschiedlichen Entwick-
lung der Branchen in den Regionen.

Der Ansatz ist ein rechnerischer, d. h., dass die gefundenen Einfliisse zwar empirisch - also auf Basis vor-
handener Daten - ermittelt werden konnen, der Zusammenhang aber angenommen und nicht belegt
wurde. Die dargestellte Gleichung ergibt sich durch mathematisch-tautologische Umformungen.

In der Untersuchung wird der klassische Shift-Share-Ansatz fiir zwei analytische Bausteine genutzt. Zum
einen werden dynamische bzw. dkonometrische Ansatze verwendet, um die Wirkungen von Veranderun-
gen der Gbergeordneten Region auf die untergeordnete Region zu ibertragen. Es geht dabei nicht darum,
die beobachtbare Veranderung in den Teilregionen r = {1, ..., n} durch die drei Komponenten zu erklaren,
sondern darum, eine Verkniipfung zwischen den Teilregionen zu schaffen, um einerseits die Unterschiede
zwischen den Teilregionen r = {1, ..., n} herauszuarbeiten und andererseits mdégliche Veranderungen der
Region R auf die Regionenr = {1, ...,n} zu tibertragen. Die Ansatze fiir die Erstellung des regionalen Glei-
chungssystems in der Wirkungsanalyse werden in Kapitel 4.3.1 hergeleitet. Die Beschreibung der Integra-
tion in das Gleichungssystem erfolgt in Kapitel 4.4.

Zum anderen werden die Komponenten der Shift-Share-Analyse als regionaler Indikator fiir raumlich un-
terschiedliche Entwicklungen erprobt. Unter Betrachtung der Entwicklung der Beschaftigung seit 2008
werden dabei die raumlichen Muster von Entwicklungskomponenten in ihrem raumlichen Muster ausge-
wertet. Die Grundlagen fiir diese Analyse werden in Kapitel 4.3.2 eingefiihrt.
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43.1 Der Shift-Share-Ansatz in der Wirkungsanalyse

4.3.1.1 Constant Share und der Struktureffekt

Der Constant-Share-Ansatz geht vom Anteil einer Region (z. B. Bundesland) r an der iibergeordneten Re-
gion (z. B.Bund) R aus. In der Regel erfolgt die Analyse fiir Branchen b mittels Arbeitsmarktstatistiken,
also beispielsweise der Anzahl der Beschaftigten zu einem Zeitpunkt t. Es gilt:

Formel 17: Branchenanteil oder Constant Share

BAS
Constant Share: cS¢,pp = erb BAS. pp "

Der definierte Branchenanteil beschreibt die Situation zu einem gegebenen Zeitpunkt t. Regionen mit ho-
hen Anteilen konnen von Regionen mit geringen Anteilen abgegrenzt werden. Beispielsweise hat der Ma-
schinenbau in Bayern einen hohen Anteil am bundesweiten Maschinenbau und in Mecklenburg-Vorpom-
mern gibt es einen hohen Anteil an Beschaftigten im Gastgewerbe. Es kann also eine Charakterisierung
einer Region tiber die Branchenstruktur erfolgen.

Auf Basis dieser Uberlegungen kénnen bereits einfache Zusammenhangsanalysen durchgefiihrt werden.
Wenn die Branche in der tibergeordneten Region R an Beschaftigung BAS zulegen kann, dann unterstellt
ein unveranderter konstanter Anteil, dass auch in der untergeordneten Region r die Beschaftigung um den
gleichen Prozentsatz steigt. Aus dieser Constant-Share-Hypothese erwachst noch keine zusatzliche Er-
kenntnis. Allerdings ist die Branchenstruktur in jeder Teilregion unterschiedlich. Werden samtliche Bran-
chen der Regionen iiber einen konstanten Anteil miteinander verbunden, dann kann durch Summation der
einzelnen Branchenwirkungen die Gesamtzahl der Beschaftigten der untergeordneten Region bestimmt
werden. Deren Veranderung wird dann von der Veranderung der Gesamtzahlin der iibergeordneten Region
abweichen, wenn die Branchenstrukturen sich unterscheiden. Das Ergebnis ist der Struktureffekt: Die
Veranderung der Beschaftigung in einer Teilregion unter der Beriicksichtigung der regionsspezifischen
Struktur und ohne diese Struktur. Die folgende Gleichung geht auf die Strukturkomponente innerhalb der
Shift-Share-Analyse zuriick.

Formel 18: Struktureffekt

— BAS¢11,rp
BAS; 1, = ZBASt,r,b * <W = cht,rR,b * BASt11rp
> t,Rb >

Im Ergebnis kann die Verdnderungsrate der Beschaftigten fiir die Teilregion r auf Basis der Struktur des
Standortes ermittelt werden und mit der Veranderungsrate der iibergeordneten Region R oder der tat-
sachlichen in rverglichen werden.

Der Lokalisationsquotient als Verhaltnis zwischen dem Branchenanteil in der Region und dem Branchen-
anteil in der iibergeordneten Region macht sich genau diese Uberlegung zunutze: Ist eine Branche in einer
untergeordneten Region verglichen mit der ibergeordneten Region tiberdurchschnittlich stark vertreten,
dann ist der Quotient gréRer als 1 und Veranderungen in der iibergeordneten Region wiirden sich unter
Annahme konstanter Verhaltnisse zwischen den Regionen iiberdurchschnittlich auf die gesamte unterge-
ordnete Region auswirken.

Ein bekanntes Beispiel zur Erlauterung der Bedeutung eines hohen Lokalisationsquotienten ist die Auto-
mobilindustrie, die in Wolfsburg aulerordentlich stark vertreten ist. Nimmt die Zahl der Beschaftigten in
der Automobilindustrie wegen veranderten Verbraucherverhaltens gesamtwirtschaftlich deutlich ab, ist
dies auf Bundesebene negativ; die Gesamtzahl der Beschaftigten im Bund wird sich aber in der Summe tiber
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alle Branchen relativ wenig verandern. Flir Wolfsburg wird sich der gleiche relative Riickgang aber aulker-
ordentlich negativ auf die Gesamtzahl der Beschaftigten auswirken. Ausschlaggebend fiir das Ergebnis
sind die Branchenstruktur in einer Region und die Starke des Impulses. Daher zahlt die Wirtschaftsstruk-
tur als wichtiger Indikator zur Beurteilung von Risiken fiir die regionale Entwicklung in Bezug auf tiberge-
ordnete Sonderentwicklungen bzw. Wirtschaftskrisen (vgl. IW Consult 2009: 7).

Die Annahme, die dieser Analyse zugrunde liegt, dass Branchen von Veranderungen regional relativ gleich
erfasst werden, ist zu Recht kritisch zu sehen. Allerdings besteht zwischen den untergeordneten Regionen
ein festes Band: Sie miissen definitorisch in der Summe wieder die iibergeordnete Region ergeben. Es wird
also immer untergeordnete Regionen geben, welche die Veranderung in der iibergeordneten Regionreflek-
tieren mussen.

43.1.2 Messung von Anteilsverschiebungen (Shifted Share)

Esist allerdings selten der Fall, dass die Anteile cs unverandert bleiben. Empirisch sind Veranderungen im
Zeitverlauf festzustellen. Zu den iibergeordneten Einflussfaktoren (z. B. verandertem Verbraucherverhal-
ten) konnen standortspezifische Faktoren hinzukommen. Diese kénnen z. B. durch die besondere Leis-
tungs- oder Anpassungsfahigkeit der Unternehmen vor Ort entstehen, sie konnen sich aber auch aufgrund
der geografischen Lage ergeben. Andere Ursachen fiir Veranderungen kénnen in der Zusammensetzung
von Branchen liegen. Die Branche auf der Bundesebene kann eine andere Zusammensetzung haben als die
in der Region. Branchen sind im regionalen Vergleich nicht homogen. Eine weitere Ursache kann in der
Kleinraumigkeit der Untersuchung liegen. Wenn ein Betrieb sich erweitert und zu diesem Zweck ein neues
Betriebsgelande braucht, kann es zu einem Umzug in eine andere Region kommen. Auch das Meldeverhal-
ten der Betriebe nimmt Einfluss auf Veranderungen der Anteile. Moglich ist, dass sich tatsachlich gar
nichts andert, sondern die Meldung zur Sozialversicherung aus einem anderen Biiro kommt. Aus Sicht der
Region sieht eine solche Veranderung wie ein ,Strukturbruch” aus.

Einen solchen Strukturbruch zu identifizieren, ist aufgrund dessen sinnvoll, dass die gemessenen Elastizi-
taten zwischen der Veranderung der Beschaftigung der iibergeordneten Region und einem ihrer Teilge-
biete ansonsten als besondere Dynamik und damit als Starke bzw. Schwache interpretiert werden. Tat-
sachlich hat es aber keine Veranderungen der Wirkungselastizitaten gegeben. Die im Folgenden darge-
stellte Rechenmethode verwendet die Daten ohne eine solche Bereinigung.

Grundsatzlich misst der Shifted Share den Anteil einer Branche in der Teilregion r an der ibergeordneten
Branche R zu zwei Zeitpunkten, t und t + n. Wenn anschlieRend die Anteile verglichen werden, kann fest-
gestellt werden, wie sich der Anteil verandert. Er verandert sich immer dann, wenn der Wachstumsfaktor
in der untergeordneten Region von dem der iibergeordneten abweicht. Ein ahnlicher Ausdruck ist Teil der
Standortkomponente der Shift-Share-Analyse.

Formel 19: Veranderung der Anteile an der iibergeordneten Region (Shifted Share)

BASt+n,r,b

cs BAS,
Shifted Share;_,, = tHnrRb BAS tHnRb
tr,b

BASt,R,b

CStrR,b

_ BASynrs  BASinp
BASiinny BASiyp

_ BASt+n,r,b BASt+n,R,b
BAS, . p BAS, rp
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Auf Basis solcher gewonnenen Informationen fiir alle Branchen und Teilregionen kénnen Kategorisierun-
gen vorgenommen werden: nach Teilregionen, die sich insgesamt oder bezogen auf eine Branche starker
oder schwicher entwickelt haben als andere. Aus diesen Uberlegungen kann der Standortfaktor fiir eine
Teilregion abgeleitet werden: Verschieben sich die Anteile nicht, dann ist der Standortfaktor 0, da die Ent-
wicklung jeder Branche in der untergeordneten Region mit derjenigen der iibergeordneten tibereinstimmdt.

Wird diese Analyse fiir zwei gleich grofe Zeitraume durchgefiihrt und werden die Ergebnisse miteinander
verglichen, kann analysiert werden, ob die einmal beobachteten Dynamikunterschiede zwischen dem
Wachstum einer Branche in der Teilregion r und der ubergeordneten Region R bestehen bleiben, ver-
schwinden oder sich gar umkehren. Es kann eine Verdnderung im Zeitverlauf analysiert werden. Die Zeit-
punkte sinddannt2>nundn->T.

Abbildung 12 zeigt die Wachstumsverschiebungen beispielhaft fir zwei Wirtschaftsbereiche in Hessen ge-
gentiber Deutschland. Die Entwicklungen sind jeweils mal starker, mal schwacher als im Bundesdurch-
schnitt. Zu sehen ist, dass die Entwicklung fiir ,Verkehr und Lagerei (H)" zwischen 2009 und 2011 immer
um bis zu 1,5 Prozentpunkte starker war als im Bundesdurchschnitt. Danach kénnen negative Shifts ge-
messen werden. Im Durchschnitt sind die Verschiebungen fiir die Finanzwirtschaft im Zeitraum 2000 bis
2014 leicht positiv und fiir die Branche ,Verkehr und Lagerei” leicht negativ. Fiir beide Branchengruppen
ist kein Trend erkennbar.

Zubedenkenist, dass ein Strukturbruch (z. B. der Umzug eines Unternehmens) in den Zeitreihen enthalten
sein kann. Ein solcher wiirde dann als eine deutliche Beschleunigung oder als ein deutlicher Riickgang
identifiziert werden. Bei der Untersuchung einzelner Branchen kénnen solche ,Ausreiler” in der Zeitreihe
fiir die Berechnung der Wachstumsabweichung ausgeschlossen werden. Fiir die ibergeordneten Kennzah-
len der Shift-Share-Analyse (Standort- und Strukturfaktor) wiederum muss der Ausschluss einer regiona-
len Branchenentwicklung auch einen Ausschluss der Branche aus der Gesamtanalyse fiir mindestens ein
Jahr nach sich ziehen.
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Abbildung 12: Wachstumsverschiebung der Entwicklung der Erwerbstiatigenzahlen fiir zwei
Beispielbranchen in Hessen (Vergleich mit Deutschland), 2000-2014
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A Quelle: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung (VGR) der Lander 2016; SOFI/GWS, eigene Berechnung

43.1.3 Dynamische Shift-Share-Analyse

Die vorangehenden Analysen sind rechnerisch. Die dynamische Shift-Share-Methode basiert auf ckono-
metrischen Verfahren und hat zum Ziel, die Unsicherheit in Bezug auf den gewahlten Zeitabschnitt und
den Umgang mit ,AusreiRern” zu verbessern (vgl. Kurre/Weller 1989: 756). Es werden Regressionen nach
der Methode der kleinsten Quadrate verwendet. Dieses Verfahren ist deutlich aufwandiger, da jede ein-
zelne Regression gerechnet und gewtirdigt werden muss, weshalb dieses Verfahren nur fiir die am Monito-
ring teilnehmenden Stadte und Gemeinden und fiir die iibergeordneten Kreise durchgefiihrt wird. Der An-
satz greift auf die bisherigen Erkenntnisse aus den vorangehenden Verfahren zuriick und nutzt auch samt-
liche vorhandenen Zeitpunkte. Die Zahl der Beschaftigten in der untergeordneten Region r wird als Funk-
tion der Zahl der Beschaftigten der ibergeordneten Region R und in Abhangigkeit von einem Zeittrend Z
geschatzt. Der Ansatz wird logarithmiert (In), damit die Schatzkoeffizienten als Elastizitat a bzw. als auto-
nomes Wachstum/autonome Schrumpfung g interpretiert werden konnen. Der Ansatz unterstellt, dass
sich der Anteil der untergeordneten Region an der ibergeordneten verandern kann. Der Ansatz wird aus
dem Constant-Share-Ansatz entwickelt.

Formel 20: Logarithmierter Anteil

Incsperr =1In BASb't'T/BA = pz

Sb,t,R

Ein B > 0 bedeutet, dass das Verhaltnis von r zu R jahrlich mit der Wachstumsrate g wachst. Es ist aller-
dings nicht identifizierbar, woher dieses Wachstum kommt - daher ist der Wachstumsfaktor autonom. Die
Gleichung unterstellt aber zudem, dass BAS(r) und BAS(R) auf die gleiche Weise schwingen, also die Teilre-
gion r die Dynamik der iibergeordneten Region aufnimmt und zusatzlich eine autonome positive Entwick-
lung hat, die durch einen Zeittrend Z ausgedriickt wird. Das wird sichtbar, wenn die Gleichung nach der
In(BAS) umgestellt wird:
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Formel 21: Dynamischer Schitzansatz: iibergeordnete Region und Zeittrend
InBAS;,p = a mBAS;p, + BZ.

Wenn a = 1ist, ergibt sich wieder die vorangehende Gleichung. Deutlich wird, dass es aber auch andere
Falle gebenkann: a < 1 (die Teilregion r nimmt von der Dynamik in Region R weniger auf): Die untergeord-
nete Region reagiert unterproportional. « > 1 steht dementsprechend fiir iiberproportionale Reaktionen.
Der Wertebereich von @ > 0 muss positiv sein, da der theoretische Rahmen ansonsten verlassen wird und
die Ergebnisse nicht mehr interpretiert werden konnen. Fiir g gilt diese Restriktion nicht: Werte gréfer
null signalisieren positive autonome Veranderungen und negative Werte eine negative autonome Entwick-
lung. Der vollstandige Ansatz bezieht eine Konstante c mit ein, die einen Lageparameter darstellt, und es
bleiben Storgroken €, die nicht weiter erklart werden kénnen. Der gesamte Schatzansatz lautet:

Formel 22: Ansatz A
ANSATZ A:InBAS,,p, =c+ aInBAS g, + BZ + & .

Die Erklarung dieses Ansatzes zur Entwicklung auf der Ebene der untergeordneten Region ist dann gut,
wenn ein moglichst groRer Anteil der Bewegung der AusgangsgroRe abgebildet werden kann (Erklarungs-
maR), die Koeffizienten - soweit sinnvoll priifbar - statistisch gesichert sind und die StérgréRen € kein
Muster aufweisen. Vor allem Letzteres ist ein wichtiges Priifkriterium, da bei systematischen Residuen
(also Mustern in den StoérgréRen) davon ausgegangen werden kann, dass wesentliche Zusammenhénge un-
berticksichtigt geblieben sind. Wenn weder das Erklarungsmalt hohe Werte aufweist und die StorgroRen
keinen anderen systematischen Einfluss vermuten lassen, wird der Schatzansatz verworfen und auf eine
eigenstandige, nicht durch den Ansatz erklarbare Entwicklung geschlossen. Auch werden Komponenten
des Ansatzes verworfen, wenn ihre Koeffizienten keine theoretisch sinnvollen Werte ergeben.

43.1.4 Dynamische Shift-Share-Analyse mitregionalspezifischen Einflussgréfen

Die autonomen Dynamiken sind fiir die Interpretation der Ergebnisse nicht immer ausreichend - zumal
bekannt ist, dass es spezifische Einflussfaktoren bzw. Indikatoren (ind) gibt, die zur Entwicklung einer
Branche beitragen. Beispielsweise ist davon auszugehen, dass die Zahl der Beschaftigten im Gesundheits-
bereich vor allem durch die Alterung der Bevélkerung beeinflusst wird. Es gilt also fiir beide Regionen:

Formel 23: Beschaftigung nach Regionen in Abhangigkeit von Indikatoren
BAS,, = f{ind,,p} und BAS, g, = f{ind,pp}-

Wird nun wieder der Anteil gebildet, entsteht:

Formel 24: Anteil in Abhdngigkeit von Indikatoren

BASt,r,b _ f{indt,r,b}

Anteil = = .
BAS; g f{indt,R,b}

Dieses Ergebnis besagt, dass das Verhaltnis der Anzahl der Beschaftigten zueinander durch das Verhaltnis
der Indikatoren beeinflusst wird. Fiir das obige Beispiel bedeutet das: je mehr Beschaftigte im Gesundheits-
bereich in der Region r arbeiten, desto gréler ist der Anteil der alten Menschen vor Ort. Werden die An-
satze zusammengefiigt, ergibt sich ein erweiterter Schatzansatz:
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Formel 25: Ansatz B: mit Indikatoren
ANSATZ B:InBAS,,, = c+ a InBAS.z, + BZ+ yln mdf’“b/m dony T G
t.R,

Dieser Ansatz kann immer dann Verwendung finden, wenn es die regionalen Indikatoren gibt und sie sinn-
vollin einen Erklarungsansatz eingebunden werden konnen. Es wird unterstellt, dass das Indikatorenver-
héltnis eine bessere inhaltliche Erklarung liefert als der Zeittrend. Daher wird gepriift, ob der Zeittrend
aus der Erklarung herausgenommen werden kann.

43.1.5 Dynamische Shift-Share-Analyse mit Leading-Indikatoren

Der folgende Ansatz nimmt eine weitere mogliche Erklarung auf. Es mag Finflussfaktoren geben, die nur
in der Teilregion vorliegen und neben der iibergeordneten Region eine eigenstandige Erklarung liefern.
Das sind sogenannte Leading-Indikatoren (LI). Vor dem Hintergrund des hier behandelten Sachverhalts
konnen Aktivitaten auf dem Flughafengelande solche Indikatoren sein. Es wird auf die Analyse der direk-
ten und indirekten Wirkungen Bezug genommen. Die Aktivitat des Flughafens hat sich iiber die letzten
Jahre verandert. So kénnte das Baugewerbe in der Region vom Investitionsverhalten des Flughafens ab-
hangig sein, der Tourismus kann durch die Zahl der Passagiere beeinflusst worden sein und die Branche
Verkehr und Lagerei” mdége vom Transportvolumen des Flughafens abhangen. Dennoch bleiben iiberge-
ordnete Einfliisse weiter méglich. Der Ansatz verandert sich wie folgt:

Formel 26: Ansatz C mit spezifischen Indikatoren
ANSATZ C:InBASy . =c+ a InBAS, g+ BZ+ yInLl, + &

Auch hier wird wieder gepriift, ob der Zeittrend nicht obsolet wird und durch den Leading-Indikator voll-
standig ersetzt werden kann. Im Gegensatz zu den Ansatzen A und B unterstellt der Ansatz C regionale
Netzwerke der Zusammenarbeit. Daher wird auch gepriift, ob der iiberregionale Einfluss nicht vollstandig
ersetzt werden kann.

432  Der Shift-Share-Komponenten als regionaler Indikator

Die Shift-Share-Analyse erméglicht es, Komponenten von raumlich unterschiedlichem Wachstum zu iden-
tifizieren. Es bietet sich auch die Maglichkeit fiir einen ausgewahlten Raum, raumliche Muster von Ent-
wicklungsunterschiede im Kontext einer Shift-Share-Analyse darzustellen. Wahrend die oben beschriebe-
nen Ansatze das Ziel haben, Wirkungen von Veranderungen der {ibergeordneten Region auf die unterge-
ordnete Region zu iibertragen, sollen im Folgenden im Rahmen der Exploration ,Flughafen Frankfurt und
Region” Shift-Share-Kennzahlen als regionale Indikatoren erprobt werden. Dazu werden zunachst noch-
mals die Basisformeln als Indikator definiert und anschliefend verschiedene Auswertungs- und Darstel-
lungsformen eingefiihrt.

Beider statischen Shift-Share-Analyse werden der Standortfaktor und der Strukturfaktor unterschieden.
Dabeiwerden verschiedene Einfliisse auf die regionale Entwicklung fiir einen ausgewahlten Zeitraum iso-
liert, die sich aus dem Vergleich zur iibergeordneten Region ergeben. Fiir die Entwicklung der Beschaftig-
ten (BAS) einer Region r, welche mit der Entwicklung in einer iibergeordneten Region R verglichen wird, ist
der Standortfaktor folgendermaRen definiert (Schatzl 2000; vgl. Abschnitt 4.2):

Formel 27: Standortfaktor

Standortfaktor, = Z BAS; ,p + Z BASy, b ——— .
D " 2 " BASO,R,b
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Dabei wird die Entwicklung der Brachen b zwischen dem Zeitpunkt 0 und ¢ einbezogen. Dies ist mit einem
Vergleich der tatsachlichen Entwicklung mit einer Constant-Share-Annahme (vgl. Abschnitt 4.2) fiir die
Vergangenheit gleichzusetzen. Die Komponente der Entwicklung, welche mit der strukturellen Dimension
der Entwicklung gleichzusetzen ist, wird mit dem Strukturfaktor dargestellt:

Formel 28: Strukturfaktor

BAS; r g
Strukturfakt 2 (BASO‘r‘b BASO,R.B) 2o BASi R
rukturfaktor, = N .
" 2 BASo 2 BASorp

Das Produkt aus Standort- und Strukturfaktor ist bei der vorgestellten Indexmethode der sogenannte Re-
gionalfaktor, das Verhaltnis zwischen dem Wachstumsfaktor der Region insgesamt und dem Wachstums-
faktor der iibergeordneten Region insgesamt. Prinzipiell wird im Folgenden die dargestellte Indexme-
thode der Shift-Share-Analyse verwendet und nicht die Differenzmethode (vgl. Schatzl 2000: 82). Um die
Darstellung der Indikatoren deutlicher und griffiger zu gestalten, wird fiir die regionalen Vergleiche von
den Standort- und Strukturfaktoren der Wert 1.0 abgezogen. Entsprechend werden die Bezeichnungen ne-
gative und positive ,Faktoren® verwendet, auch wenn die Werte der oben definierten Entwicklungskompo-
nenten nicht negativ sein kénnen. Ein ,positiver” Faktor entspricht einem Wert groRer 1 und ein ,negati-
ver” Faktor einem Wert kleiner 1. Negativ und positiv impliziert in diesem Zusammenhang aber nie das
entsprechende Vorzeichen fiir die Entwicklung, sondern eine Beziehung zur Entwicklung der iibergeord-
neten Gebietseinheit (unter- oder {iberdurchschnittlich).

Entsprechend der raumlichen Gliederung des Monitorings werden die in Tabelle 6 aufgefiihrten sechs Aus-
wertungen vorgenommen. Je nach rdumlicher Ebene werden dabei 25 oder 7 Branchen herangezogen (vgl.
Anhang: Gesichtete und verwendete Datenquellen). Fiir die statistische Geheimhaltung in der Bundesagen-
tur fiir Arbeit gilt die Mindestfallzahlregel von drei oder mehr Personen. Die Anonymisierung an einer
Stelle hat auch zur Folge, dass weitere Positionen in einer Auswertungstabelle nicht berichtet werden dir-
fen. In der Folge miissen fir besonders kleine Gebietseinheiten WZ-Gliederungen gewahlt werden, in de-
nen eine ausreichende Fallzahl erwartet werden darf. Trotz dieser Aggregation ist der Datensatz fiir einige
Gemeinden auch in Bezug auf 7 Branchen nicht vollstandig, was bei der Shift-Share-Analyse eine grolie
Einschrankung bedeutet, da die Kennzahlen erst durch die Aggregation aller Branchen in allen Regionen
konsistent sind.

Die raumliche Gliederung des Monitoring-Gebietes ermdglicht auf der einen Seite eine Vielzahl von
Wachstumsvergleichen. Da die Bracheninformationen auf Gemeindeebene deutlich eingeschrankt sind,
konnen auf der anderen Seite nicht alle Kennzahlen in einem Analyserahmen vergleichbar gemacht wer-
den. Die rdumlichen Aggregate kdnnen miteinander verglichen (Auswertungen I, III und IV) und die Einzel-
regionen - hier Landkreise und kreisfreie Stadte sowie Gemeinden - in Bezug zu diesen raumlichen Aggre-
gaten (IT und VI) gesetzt werden. Fiir alle Auswertungen werden die Zeitspannen 2008 bis 2012 und 2013
bis 2016 einbezogen. Auf Gemeindeebene ist der Zeitraum 2008 bis 2012 nur sehr eingeschrankt auswert-
bar und wird daher hier nicht betrachtet. Aufgrund der teilweise stark schwankenden Auspragungen des
Standort- und Strukturfaktors werden die jahrlich berechneten Werte iiber den jeweiligen Zeitraum ge-
mittelt. Fiir den Zeitraum 2008 bis 2012 wird der Mittelwert entsprechend iiber fiinf Wachstumsfaktoren
berechnet; fiir den Zeitraum 2013 bis 2016 sind es vier Wachstumsfaktoren.
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Tabelle 6: Raumliche Gliederungen fiir die statische Shift-Share-Analyse

[ Weiteres Monitoring- Arbeitnehmer/-in Jahrlich ab
Cetan (1) Deutschland (SVB + AGB) 25 2008
Weiteres
IT Kreise des weiteren Monitoring- Arbeitnehmer/-in o5 2008 bis 2012,
Monitoring-Gebietes (51) Gebiet, (SVB + AGB) 2013 bis 2016
insgesamt
o Weiteres
I E.ngeres M(?n.ltormg- Monitoring- Arbeitnehmer/-in Jahrlich ab
Gebiet (1), definiert nach 14 . 25
- : : Gebiet, (SVB + AGB) 2008
Uberschneidungskreisen .
Insgesamt
o Weiteres
v E.ngeres Monitoring- Monitoring- Jahrlich ab
Gebiet (1), X SVB 7
. s Gebiet, 2011
Gemeindedefinition .
insgesamt
Engeres
VIStadte und Gemeinden des Monitoring-
engeren Monitoring- Gebiet SVB 7 2013 bis 2016
Gebietes (112) (Gemeindedefini
tion)

Anmerkungen: SVB = sozialversicherungspflichtig Beschéftigte, AGB = ausschlieRlich geringfiigig Beschaftigte
A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Prinzipiell gibt es unterschiedliche Mgglichkeiten, Shift-Share-Komponenten darzustellen. Fiir einzelne
Regionen oder eine Gesamtregion konnen einzelne Werte jahrlich im Zeitverlauf in Liniendiagrammen
dargestellt werden. Die Betrachtung im Zeitverlauf ermdglicht es, zu beurteilen, ob Trends fiir den Stand-
ort- oder Strukturfaktor zu erkennen sind, oder ob die Komponenten unsystematisch positive oder nega-
tive Auspragungen annehmen. Fiir die Untersuchung von raumlichen Zusammenhangen und fiir raumliche
Vergleiche vieler Teilregionen ist diese Darstellungsform jedoch nicht geeignet. Durch die Definition eines
festen Zeitraums und die Mitteilungen der Werte kann das Ziel besser verfolgt werden, jedoch erfordert
der regionale Vergleich zusitzliche Uberlegungen.

Entsprechend der Shift-Share-Gleichung ist es nicht zielfithrend, im Regionalvergleich eine der zwei Kom-
ponenten - Standortfaktor oder Strukturfaktor - getrennt bzw. chne Bezug auf die Gesamtverschiebung
- Regionalfaktor - darzustellen. Es besteht zwar eine Dichotomie zwischen Standort- und Strukturfaktor,
jedoch bedeutet ein im Vergleich zu anderen Regionen hoher positiver Standortfaktor in einer Region
nicht, dass der Strukturfaktor gering oder negativ war, da kein Bezug zur Gesamtverschiebung besteht.
Daher empfiehlt sich eine zweidimensionale Sicht auf die Shift-Share-Komponenten. Als zweite und ent-
scheidende Auswertungsform wird daher ein Punkt- bzw. Streudiagramm ausgewahlt, das die Auspragun-
gendes Standortfaktors den Auspragungen des Strukturfaktors fiir alle Regionen gegeniiberstellt. Hierbei
wird von den Shift-Share-Kennzahlen 1,0 abgezogen, um die Einordnung in positivund negativ zu verdeut-
lichen. In Punktdiagrammen kann durch die Hervorhebung von Regionen des engeren Monitoring-Gebie-
tesbereits auf mogliche Muster geprift werden: Zahlen die Gebiete nahe am Flughafen zu jenen mit hohen
Standort- oder Strukturfaktoren? Vor allem aber konnen die Informationen zu Wachstumsverschiebun-
gen ausgehend von dem Punktdiagramm weiter verdichtet werden, um einen einzigen Indikator abzulei-
ten.
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Abbildung 13 bietet eine Ubersicht, die das Punktdiagramm in vier Quadranten teilt. Regionen, die unten
links angeordnet sind, haben sowohl negative Standort- als auch Strukturfaktoren gegentiber der Ent-
wicklung des weiteren Monitoring-Gebietes insgesamt (Quadrant 3). Hier ist auch der Regionalfaktor ne-
gativ, das heilst die jeweiligen Kreise haben sich im Zeitraum insgesamt unterdurchschnittlich entwickelt.
Gegensatzlich hierzu sind die Entwicklungen fiir die Regionen im Quadrant 2 (rechts oben) generell positi-
ver als im Durchschnitt - sowohl Struktur- als auch Standortfaktoren haben dazu beigetragen. Regionen,
die im Quadrant 1 (links oben) angeordnet sind, haben negative Standort-, jedoch positive Strukturfakto-
ren. Fiir Regionen rechts unten (Quadrant 4) stellt sich die Situation andersherum dar.

Abbildung 13: Bewertungsraster fiir die Shift-Share-Analyse anhand des Punktdiagramms

Qu1l: Standortf.negativ, Strukturf. positiv
Qu2: beide positiv
Qu3:beide negativ
Qu4: Standortf. positiv, Strukturf.negativ

Segment 1: Standortbedingt starker
Segment 2: Strukturbedingt starker

Segment 4: Strukturbedingt schwécher

Strukturfaktor

v

Standortfaktor

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Die diagonale Teilung des Punktdiagramms ermoglicht eine weitere Gruppierung der Regionen. Die Quad-
ranten 1 und 4 teilen sich in Kreise mit tiber- und unterdurchschnittlicher Entwicklung auf. Die Trennung
vollzieht sich entlang der Diagonalen von links oben nach rechts unten. Durch die Trennung in ,starkere”
und ,schwachere” Entwicklungen kann zusatzlich unterschieden werden, ob fiir die Entwicklung eher
strukturelle oder standortspezifische Hintergriinde ausschlaggebend sind. Die Trennlinie zwischen einer
eher standortbedingten und einer eher strukturbedingten Entwicklungsverschiebung ist die Diagonale
von unten links nach oben rechts. Die vertikale Achse wurde in den folgenden Punktdiagrammen an die
deutlich geringere Schwankung des Strukturfaktors angepasst, sodass die im Ergebnisteil dargestellten
Diagramme nicht symmetrisch sind und die Diagonale keinen Winkel von 45° aufweist.

Die Zugehérigkeit einer Region zu einem Quadranten oder einem Segment fiir einen bestimmten Zeitraum
definiert Unterschiede in den Wachstumsverschiebungen und ermdglicht einen Vergleich zwischen allen
Regionen eines festgelegten Raums. Die Zugehdrigkeit zu einem Segment wird auf Ebene der Landkreise
und kreisfreien Stadte im weiteren Monitoring-Gebiet ausgewertet. Dabei kénnen Verschiebungen zwi-
schen dem Zeitraum bis 2012 und dem Zeitraum seit 2013 auch gesondert fiir die Uberschneidungskreise
des engeren Monitoring-Gebietes betrachtet werden. Schliellich wird die Zugehorigkeit zu den Segmen-
ten fiir die jingere Vergangenheit in einer Karte dargestellt.
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Anschliefend wird das Augenmerk auf den Flughafenstandort gesetzt. Die Hypothese, dass die Entfernung
bzw. die Erreichbarkeit des Flughafenstandortes Einfluss auf den standortbedingten Anteil der Wachs-
tumsverschiebungen hat, wird anhand von gesonderten Auswertung fir das weitere und das engere Moni-
toring-Gebiet gepriift.

44  Erstellung des Gleichungssystems fiir das Monitoring-Gebiet

Zur Erstellung des Gleichungssystems werden dynamische Shift-Share-Regressionen eingesetzt (s. 0.). Fiir
jede Zeitreihe wird eine Beziehung zur jeweils iibergeordneten regionalen Ebene hergestellt. Im weiteren
Monitoring-Gebiet fiir jedender 51 Kreise bzw. fiir jede der kreisfreien Stadte nach 25 Branchen gegliedert
und im engeren Monitoring-Gebiet fir jede der 112 Gemeinden und Stadte nach 7 Branchen. Die entspre-
chenden Branchengliederungen sind im Anhang dargestellt. Zudem werden auf der Kreisebene fiir Unter-
nehmensdienstleistungen intraregionale Zusammenhange getestet. Diese Erweiterung geht auf die Erfah-
rungen mit Produktionsnetzwerken zuriick (Distelkamp u. a. 2009: 7).

Die 25 Branchen beschreiben die Zahl der Beschaftigten in einer Region vollstandig. Sie basieren auf der
Gliederung der Wirtschaftszweige 2008 und sind somit zu der Input-Output-Tabelle Hessens und zum éko-
nometrischen Modell INFORGE kompatibel. Die 7 Branchen auf der Gemeindeebene ergeben wiederum die
Gesamtzahl der Beschaftigten auf der Gemeindeebene und kénnen aus den 25 Branchen auf der Kreis-
ebene durch Aggregation gebildet werden. Die unterschiedlichen Gliederungstiefen der Branchen wurden
gewahlt, um die Zahl der Anonymisierungen im Ausgangsdatenmaterial gering zu halten. Auf der Gemein-
deebene ist ein homogener Datensatz vollstandig erhaltlich. Es handelt sich also um einen Datensatz, der
fiir die Gemeinden durchgehend vollstandig besetzt ist und der die gleiche Branchengliederung aufweist -
fir eine geringere Zahl an Branchen. Die jeweils tibergeordnete Ebene ist fiir die Gemeinde der jeweilige
Kreis und fiir die Kreise das Aggregat aus den 51 Kreisen des weiteren Monitoring-Gebietes.

Die intraregionalen Zusammenhdange werden durch Indikatoren abgebildet, die aus der Lieferstruktur der
Branchen der Unternehmensdienstleister gebildet werden, die wiederum aus der hessischen Input-Out-
put-Matrix entnommen wurden. Dazu werden u. a. die Beschéftigten der Branchen des produzierenden Ge-
werbes gemal} ihrer Absatzbeziehung zu dem Unternehmensdienstleister gewichtet addiert. Das Verfah-
ren ist in Anlehnung an Ulrich und Wolter (2013: 6 f.) eingesetzt worden. GemaR Formel 26 werden die In-
dikatoren in die Schatzgleichung aufgenommen und belassen, wenn die Koeffizienten das erwartete posi-
tive Vorzeichen haben und der Erklarung der Ausgangsgrofie verbessert.

Die einzelnen Langsschnittregressionen werden fiir den Zeitraum 2007 bis 2016 fiir die jeweilige Zahl der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten durchgefiihrt. Dabei gilt es, Kontingenzereignisse zu isolieren,
also schlagartig auftretende Veranderungen, die durch Neuansiedelung, Umzug oder Geschaftsausgabe
entstehen. Anders als bei der statischen Shift-Share-Analyse konnen solche Spriinge aufgrund der Einzel-
behandlung der Zeitreihen beriicksichtigt werden.

Die Ergebnisse fiir das Gleichungssystem werden fiir die Kreisebene wie fir die Gemeindeebene evaluiert.
Um das leisten zu kénnen, werden die Gebiete mit vorliegenden Branchenschatzungen fiir die Bundes-
ebene verkniipft, und dabei werden die Besonderheiten des weiteren Monitoring-Gebietes beriicksichtigt.
Es entstehen Entwicklungspfade fiir jede Teilregion, die mit den Realisationen der Vergangenheit vergli-
chen werden. Verandern sich die durchschnittlichen Wachstumsraten einer Teilregion relativ zu den an-
deren Teilregionen anders, als aufgrund der historischen Ergebnisse erwartet, dann werden die gewahlten
Spezifikationen fiir die Gleichungen der Teilregion erneut gepriift.

Der Vorteil des geschilderten Verfahrens ist die individuelle Behandlung jeder Zeitreihe. Anders als das
statische Shift-Share-Verfahren kénnen so Spriinge - mogliche Kontingenzereignisse - identifiziert wer-
den, die andernfalls die Werte des Standort- oder des Strukturfaktors der statischen Analyse verandern.
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Der Nachteil der dynamischen Shift-Share-Regressionen liegt darin, dass das Fiir oder Wider der Bertick-
sichtigung eines Sonderereignisses ausschlieRlich aufgrund der Zahlenlage entschieden wird.

Die Kontingenzereignisse fithren bei Shift-Share-Regression zu deutlichen Veranderungen der geschéatz-
ten Koeffizienten. Um diesen Einfluss auf die Koeffizienten zu reduzieren, werden Dummy-Variablen ein-
gefiigt, die diesen Ubergang erfassen. Diese Dummies werden im Schitzansatz belassen, wenn sie einen
Erklarungsbeitrag, gemessen am Bestimmtheitsmal zur Entwicklung der Ausgangszahlen, haben. Die Set-
zung dieser Dummies geschieht aufgrund der Inaugenscheinnahme jedes einzelnen Verlaufes der ge-
schatzten Zeitreihen und geschieht immer dann, wenn der Zusammenhang der Zeitreihe zu den erklaren-
den Variablen (Formel 26, rechte Seite) verandert wird.

45 Das okonometrische Modell INFORGE

Das Modell INFORGE (INterindustry Forcasting GErmany) basiert auf den Volkswirtschaftlichen Gesamt-
rechnungen (VGR) des Statistischen Bundesamtes. Die VGR legen ein Buchungssystem zugrunde, das im
Sinne der Doppelten Buchfiihrung Finnahmen und Ausgaben verbucht. Das gilt fiir die Volkswirtschaft ins-
gesamt (Kontensystem), fiir ihre Branchen (Input-Output-Rechnung) sowie fiir den Staat, die privaten
Haushalte, Unternehmen und das Ausland. Das Modell INFORGE wird seit mehr als 20 Jahren (Ho-
lub/Schnabel 1994) regelmdRig genutzt und aktualisiert, inhaltlich iiberarbeitet und ergénzt und ist in vie-
len Projekten und Arbeitsansatzen eingesetzt sowie mehrfach ausfiihrlich dokumentiert worden (Distel-
kamp u. a. 2003; Schnur/Zika 2009).

Im Rahmen des Monitorings wird das Modell eingesetzt, um die induzierten Wirkungen auf Branchen zu
berechnen. Dazu wird die Nachfrage nach Luftfahrtleistungen in einer Sensitivitatsrechnung verandert
(s.w.).
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Abbildung 14 gibt einen vereinfachten Uberblick {iber das Modell: Es werden BestandsgréRen wie die Be-
volkerung und Kapitalstdcke berticksichtigt. Die Folge sind Pfadabhangigkeiten: Durchgefiihrte Investiti-
onen fithren je nach Investitionen und Branchen zu anhaltenden Abschreibungen. Da die wertvollsten Ver-
mogensgegenstande, die ein Haushalt besitzt oder zu eigen hat, Personenkraftwagen oder Immobilien sind,
werden sie gesondert in die Modellierung einbezogen. Im Zusammenhang mit der Bevolkerung und ihrer
Entwicklung kann der Wohnungsbestand zusatzliche Bauinvestitionen ausldsen. Im Zentrum des Modells
steht die Input-Output-Verflechtung. Entscheidend ist der zusatzliche Zusammenhang tiber die Preisfin-
dung. Preise wirken u. a. auf den Konsum der privaten Haushalte. Samtliche Zahlungsstrome im Modell
werden in das Kontensystem der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen iiberfithrt - auch um zu ge-
wahrleisten, dass Einnahmen und Ausgaben gebucht werden und keine Zahlungsstrome verloren gehen
bzw. hinzukommen. Nur so ist es moglich, Inkonsistenzen zu identifizieren und dann zu beseitigen.

INFORGE wird fir die Projektion zukinftiger Entwicklungen eingesetzt. Dazu sind Vorgaben unter ande-
rem zum Welthandel und seiner Guterstruktur erforderlich, welche auf vorangehende Analysen des Welt-
handels mit dem Modell TINFORGE zuriickgehen (Moénnig/Zika/Maier 2013). Ferner werden mittels Sze-
nario- und Sensitivitatsrechnungen Zusammenhdange und ihre dkonomischen Auspragungen nach Bran-
chen und gesamtwirtschaftliche Wirkungen ermittelt (vgl. Helmrich u. a. 2014).

Im Rahmen des Monitorings wird das Modell eingesetzt, um die induzierten Wirkungen auf Branchen zu
berechnen. Dazu wird die Nachfrage nach Luftfahrtleistungen in einer Sensitivitatsrechnung verandert
(s.w.).

92



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Abbildung 14: Das Modell INFORGE - ein Uberblick
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A Quelle: GWS, eigene Darstellung

46  Modellrechnungen fiithren zu Wirkungsklassen fiir Branchen,
Kreise, Stadten und Gemeinden

Um die Wirkungen von Ereignissen oder Veranderungen mit Modellierungsansatzen sichtbar zu machen,
werden in der Regel Modellergebnisse mit einem Ereignis und ohne entsprechendes Ereignis miteinander
verglichen. Im Rahmen der Exploration fiir das Monitoring heifst das, es wird untersucht, welche Wirt-
schaftszweige (Branchen) mit Luftfahrtleistungen in welchem relativen AusmalR bezogen auf die Zahl der
Beschaftigung in Verbindung stehen. Die Frage ist also: Welche Beschaftigung nach Branchen ist gemal
dem Gleichungssystem stirker oder schwicher an die Luftfahrtleistungen angebunden? Ahnliche
Modellansatze wie die hier verwendeten werden auch anderenorts (vgl. FORUM 1999; GroRmann u. a.
2016) fiir eine 6konomische Folgenabschatzung eingesetzt.

Diesesrelative Ergebnis bezogen auf die Beschaftigungszahlen wird auf die Kreise, Stadte und Gemeinden
mithilfe der dynamischen Shift-Share-Anséatze iibertragen: Ist eine Branche in einem Gebiet Gberdurch-
schnittlich stark vertreten und reagiert diese Branche iiberdurchschnittlich stark auf Veranderungen der
Luftfahrtleistungen gemaR den geschatzten Elastizitaten (Formel 16), dann wird auch das Gebiet mutmaR-
lich iberdurchschnittlich reagieren. In einem umgekehrten Fall ergibt sich fiir ein Gebiet eine unterdurch-
schnittliche Abhangigkeit.

Untersucht werden ausschlieflich Veranderungen der Luftfahrtleistungen: D. h.,, wenn ein Gebiet gemal
den Ergebnissen der Modellrechnungen unterdurchschnittlich mit Luftfahrtleistungen verbunden ist, be-
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deutet das nicht, dass sich das Gebiet unterdurchschnittlich entwickelt. Es kann andere, viel starkere Ein-
flussfaktoren geben (z. B. Alterung der Bevdlkerung, Modulbericht 1: 5.2), die in der Teilregion aufgrund
ihrer spezifischen Branchenstruktur zu grolen Veranderungen fiihren.

Das entstandene Gleichungssystem wird mit den Ergebnissen der Modellrechnungen auf Basis der hessi-
schen Input-Output-Matrix und mit den Ergebnissen aus INFORGE verkniipft. So kénnen insgesamt vier
Modellrechnungen (direkt, indirekt, induziert und katalytisch) fiir samtliche Zeitreihen des Gleichungs-
systems berechnet und ausgewertet werden.

Die Verkniipfung der Modellrechnungsergebnisse ist ein System aus mehreren Kaskaden (vgl. Wolter/Son-
nenburg 2014: 3, Distelkamp u. a. 2008: 9), bei dem die regionale Ebene (hier das Monitoring-Gebiet) mit der
iibergeordneten Region (Hessen oder Bund) {iber branchenspezifische dynamischen Shift-Share-Regressi-
onsgleichungen verbunden ist. Das Monitoring Gebiet ist wiederum mit den Kreisen {iber die geschatzten
Gleichungen verbunden und die kreisangehérigen Gemeinden mit ihrem Kreis. In ein solches System kon-
nen die Veranderungen der iibergeordneten Region (Hessen oder Bund) auf die untergeordnete Region
(z.B. das Monitoring-Gebiet) gemdR der empirisch ermittelten, dynamischen Shift-Share-Gleichungen
iibertragen werden. Die Beschaftigungsveranderungen nach Branchen, die aufgrund der Modellrechnun-
genmit der hessischen Input-Output-Tabelle oder dem INFORGE-Modell entstehen, werden auf den unter-
schiedlichen regionalen Ebenen sichtbar, indem die branchenspezifischen Ergebnisse zur Beschaftigung
zu einer Gesamtzahl der Beschaftigten aller Branchen fiir die Kreise, Stadte und Gemeinde addiert werden.

Die direkten Wirkungen ergeben sich unmittelbar als Wirkung auf die Branche ,Verkehr und Lagerei”. Die
Gesamtwirkung fiir das Monitoring-Gebiet wird dann gemaR den dynamischen Shift-Share-Ergebnissen
auf die Kreise und von den Kreisen auf die Gemeinden ebenfalls Giber dynamische Shift-Share-Ergebnisse
iibertragen. Die direkten und indirekten Wirkungen stammen aus der Nutzung der Hessischen Input-Out-
put-Matrix. Mittels der fiir Hessen erstellten Input-Output-Tabelle werden die Wirkungen auf die Produk-
tion in Hessen ermittelt und es wird unterstellt, dass zumindest kurzfristig keine Veranderung der Ar-
beitsproduktivitat vorliegt und das Verhaltnis von Produktion und Beschaftigtenzahl sich daher nicht ver-
andert. Ferner wird vereinfachend unterstellt, dass die Branchen im rheinland-pfalzischen Teil des Moni-
toring-Gebietes soreagieren wie die Branchenin Hessen. Die Beschaftigungsanderung nach Branchen wird
dann zunachst wieder iber die branchenspezifischen Shift-Share-Zusammenhange auf die Kreise des wei-
teren Monitoring-Gebiet {ibertragen und anschliefend von den Kreisen auf die kreisangehérigen Gemein-
den. Die Ergebnisse zu den induzierten Wirkungen werden mit dem Modell INFORGE errechnet und dann
wieder via Shift-Share-Gleichungen erst auf das weitere Monitoring-Gebiet und seine Kreise und dann auf
Gemeinden Gibertragen. Das Gleiche gilt fiir die Kostenreduktion fiir Flugfahrtleistungen als eine mégliche
katalytische Wirkung.

Die Ergebnisse nach Branchen sowie nach Kreisen, Stadten und Gemeinden werden in fiinf Wirkungsklas-
sen eingeteilt. Die Zuordnung zu Klassen ist notwendig, um die Ergebnisse der unterschiedlichen Model-
lansatze vergleichbar zu machen. Dadurch wird es méglich, die Unterschiede nach Branchen und Teilregi-
onen herauszustellen. Je héher im Ergebnis die Klasse, desto starker die Reaktion in Form von relativen
Beschaftigungsveranderungen auf veranderte Luftfahrtleistungen.

Die Wirkungsklassen richten sich nach den Quintilen der relativen Beschaftigungsanderungen in den
Branchen oder Regionen. Dazu werden die Regionen gemaf ihren Auspragungen gereiht und dann in Quin-
tilen - also fiinf gleich groRe Gruppen - geordnet. Da 51 Kreise vorliegen, ist die erste Gruppe, also die
Gruppe mit den geringsten Veranderungen, auf 11 Kreise bezogen. Alle {ibrigen Gruppen enthalten dann
10 Kreise. Bei den Gemeinden sind die erste und letzte Gruppe jeweils um eine Zahl grofer als die tibrigen.
Das Verfahren der Zuordnung zu den Wirkungsklassen (Quintilen) ist fiir die Branchen das gleiche.

Die Zugehérigkeit zu einer der unteren Gruppen (Klasse 1 oder 2) bedeutet nicht, dass es einer Region

schlecht geht oder dass diese Region schlechtere Aussichten auf eine im Vergleich zum Durchschnitt des

Monitoring-Gebietes bessere Entwicklung hat. Es bedeutet, dass diese Gruppen relativ zu den anderen
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Gruppen geringere Veranderungen ihrer Beschaftigtenzahlen bezogen auf eine Veranderung der Luft-
fahrtleistungen aufweisen. Damit ist nichts dartiber gesagt, ob es nicht andere, nicht auf die Luftfahrtleis-
tungen bezogene, wirkungsmachtigere Einfliisse oder Ausrichtungen der Regionen gibt, die insgesamt fiir
eine bessere Entwicklung der Beschaftigtenzahlen sorgen. Ein geringer Wirkungszusammenhang mit
Luftfahrtleistungsveranderungen trifft keine Aussage iiber die zukiinftige Entwicklung der Beschafti-
gungszahlen insgesamt.

47 Flughafenstandortverbundene Beschaftigung

Aus den bisherigen Methoden ergeben sich Informationen tiber Berufe (Arbeitsstéttenerhebung und wei-
tere Quellen) und Branchen (Modellrechnungen). Es sind Beschaftigungsverhaltnisse jener Berufe, die be-
sonders haufig auf dem Flughafenstandort Einsatz finden und Beschaftigungsverhaltnisse, die tber di-
rekte, indirekte, induzierte oder katalytische Wirkungen steigender Luftfahrtleistungen mit dem Stand-
ort verbunden sind.

Aus denidentifizierten Berufen und Branchen kann ein Merkmal konstruiert werden, das beide Bedingun-
gen gleichzeitig erfiillt. Die Schnittmenge kann dann als Sonderauswertung bei der Bundesagentur fiir Ar-
beit bestellt werden. Mit dem Ergebnis kénnen die identifizierten Beschaftigungsverhaltnisse als relativer
Anteil an allen Beschaftigungsverhaltnissen fir Stadte und Gemeinden ausgewiesen werden. Es soll ge-
zeigt werden, obauch an anderen Orten flughafenstandorttypische Berufe in Branchen, die mit dem Stand-
ort verbunden sind, beobachtet werden konnen.

Die Bezeichnung dieses Indikators setzt sich aus den beiden Betrachtungen zusammen: Es sind Berufe, die
typisch fiir den Flughafenstandort sind und Branchen, die mit dem Flughafenstandort iiber direkte, indi-
rekte, induzierte und katalytische Wirkungen stark verbunden sind. Um das ,stark verbunden” zu konkre-
tisieren, werden die Ergebnisse der Wirkungsanalysen auf Basis der Modellrechnungen fiir die vier Wir-
kungsketten (vgl. Kapitel 3) ihrer Wirkungsklassen nach zusammengestellt und die Branchen ausgewahlt,
die bei allen vier Modellrechnungen starke (Wirkungsklasse 4 und 5) Wirkungen zeigen.

Die Zuordnung nach Wirtschaftszweigen und Berufshauptgruppen schafft die Grundlage dafiir, dass die
Zahl der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten auch in Zukunft mit geringem Aufwand iiber eine
Sonderauswertung von der Bundesagentur fiir Arbeit fortlaufend beobachtet werden kann. Da die Berufs-
hauptgruppen der KldB 2010 der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten erst seit 2013 angegeben
werden, ist bisher allerdings nur ein kurzer Zeitraum abbildbar.

48 Rangkorrelationen nach Spearman

Fir die Messung des Zusammenhangs zweier Variablen kénnen Korrelationskoeffizienten herangezogen
werden. Die Korrelation zweier Variablen wird haufig anhand des Bravais-Pearson-Korrelationskoeffi-
zienten bemessen (z. B. Schlittgen 1990: 166 ff.). In dieser Ausarbeitung werden die Korrelationskoeffi-
zienten fiir das engere Monitorings-Gebiet, also mit 112 Auspragungen je Variable, gebildet. Eine Normal-
verteilung, die fir die Berechnung des Bravais-Pearson-Korrelationskoeffizienten eine Bedingung dar-
stellt, ist in den Datensatzen nicht immer gegeben. Zudem sind Ausreiler zu erwarten, die einen starken
Effekt auf den nummerischen Wert des Korrelationskoeffizienten haben kénnen (ebd.: 169).

Wesentlich weniger von Ausreilern beeinflusst ist der Rangkorrelationskoeffizient von Spearman (r).
Dieser basiert auf den Rédngen der Beobachtungen, welche auf Bindungen'* untersucht und gegebenenfalls
angepasst werden miissen. Aus dem so gebildeten bivariaten Datensatz mit den Rangen der jeweiligen
Merkmalsauspragung (R(x;) bzw. R(y;)), der 112 Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes

4 Fiir eine detaillierte Erklarung siehe Schlittgen 1990: 170.
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fir die Variablen X und Y werden Rangplatzkoeffizienten unter Bertlicksichtigung der Mittelwerte der
Range (R) entsprechend der Formel 29 gebildet.

Formel 29: Rangkorrelationen nach Spearman

_ SR - RO0) * (R = RO)
P VIR — ROO) *I(ROL) — R(V))?

Der errechnete Rangkorrelationskoeffizient kann Werte zwischen -1 und +1 annehmen. Zur Interpreta-
tion empfiehlt Schlittgen (ebd.: 169) die in Tabelle 7 vorgestellten Stufen. Zu berticksichtigen ist dartiber
hinaus, dass aus einer Korrelation nicht zwangslaufig ein kausaler Zusammenhang zu schlielen ist. Ein
Beispiel hierfiir ist die Korrelation der Fruchtbarkeit und der Anzahl der beobachteten Storche. Diese
wurde in einigen schwedischen Landkreisen festgestellt und von den Forschern auf den Zusammenhang
beider Variablen mit der zunehmenden Verstadterung zuriickgefiihrt (ebd.: 168). In der Auswertung wird
zusatzlich die Signifikanz der Werte mit der Irrtumswahrscheinlichkeit angeben. Eine 1-Prozent-Irrtums-
wahrscheinlichkeit gibt eine einprozentige errechnete Moglichkeit an, dass die Annahme der Hypothese
einer Korrelation nicht korrekt ist.

Tabelle 7: Interpretation der Korrelationskoeffizienten
0 ,keine Korrelation”
0-0,5 .schwache Korrelation”
0,5-0,8 ,mittlere Korrelation”
0,8-1 ,starke Korrelation”
1 .perfekte Korrelation”

A Quelle: Schlittgen 1990: 169

Die Rangkorrelationen werden eingesetzt, um den Zusammenhang der Ergebnisse der Modellrechnungen
zu ausgewahlten GroRen, aber inshesondere zu dem konstruierten Indikator ,flughafenstandortverbun-
dene Beschaftigung” darzulegen.

49 Verwendete Daten und Darstellungsformen

Fir die Nutzung der beschriebenen Methoden werden Daten bendtigt, die entweder dazu dienen, die hes-
sische Input-Output-Matrix zu erstellen oder die Ausgangsdaten fiir die Shift-Share-Ansatze zu bilden.
Dariiber hinaus werden weitere Datensatze herangezogen, um vor allem Indikatoren fir die katalytischen
Wirkungen zu identifizieren. Ferner wird kurz auf die Verwendung von Karten als Darstellungsform ein-
gegangen.

491 Input-Output-Tabelle

Beider Beschreibung der Input-Output-Rechnung wird Bezug auf die Classification of Products by Activity
(CPA) genommen. Hierbei handelt es sich um eine Statistische Giiterklassifikation in Verbindung mit den
Wirtschaftszweigen (StBA 2014a). Das Systematische Verzeichnis der Einnahmen und Ausgaben der pri-
vaten Haushalte (SEA) gliedert die Konsumausgaben privater Haushalte nach Verwendungszwecken (StBA
2014b). Die Einkommens- und Verbrauchsstichprobe (EVS) gibt Auskunft iiber die Lebensverhaltnisse pri-
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vater Haushalte in Deutschland. Sie enthalt Daten zur Ausstattung mit Gebrauchsglitern, zur Einkom-
mens-, Vermogens- und Schuldensituation sowie zu den Konsumausgaben privater Haushalte. Die EVS
wird von den Statistischen Amtern des Bundes und der Lander durchgefiihrt.

Die Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen der Lander (VGRAL) werden von einem danach benannten
Arbeitskreis herausgegeben, dem die Statistischen Amter der Bundesldnder sowie das Statistische Bun-
desamtund das Biirgeramt, Statistik und Wahlen der Stadt Frankfurtam Main als Vertreter des Deutschen
Stadtetages angehoéren. Das Datenangebot der VGRAL deckt Teile der Entstehungs-, Verteilungs- und Ver-
wendungsrechnung auf Landerebene ab. Dariiber hinaus werden ausgewdahlte GréRen (z. B. Bruttoinlands-
produkt und Wertschépfung) auf Kreisebene berechnet. Die Berechnungen erfolgen nach dem Europai-
schen System Volkswirtschaftlicher Gesamtrechnungen (ESVG 1995/ESVG 2010) (Arbeitskreis VGR der
Lander 2014). Da eine vollstandige Aktualisierung der genutzten Daten aus der Volkswirtschaftliche Ge-
samtrechnung der Lander zum Zeitpunkt der Auswertung im Jahr 2017 noch nicht vorlag, werden die An-
gaben fiir das Bruttoinlandsprodukt fiir das Jahr 2014 ausgewertet.

49.2 Gliederung der Branchen nach WZ 2008

Die Daten der Bundesagentur fiir Arbeit (BA) und des Statistischen Bundesamtes (StBA), die fiir Modul 2
verwendet wurden, sind bereits im Modulbericht 1 beschrieben worden (vgl. 4.1), weitere Erlauterungen
finden sich dort. Die Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ 2008) wird fiir die Betrachtung der Bran-
chen verwendet. Als Wirtschaftszweig oder Branche wird iblicherweise eine Zusammenfassung von Un-
ternehmen bzw. Betrieben bezeichnet, die sich hinsichtlich der ausgeiibten wirtschaftlichen Tatigkeit, des
Herstellungsverfahrens oder der hergestellten Produkte ahneln (StBA 2011). Die Shift-Share-Ansatze und
die darauf aufbauenden Wirkungsansatze verwenden die Gliederung nach 25 und nach 7 Branchen/WZ-
Gruppen. Diese Gliederungen sind im Anhang dargestellt.

493 Gliederung der Berufe nach der Klassifikation der Berufe 2010

Besonders ist auf die Klassifikation der Berufe 2010 (KIdB 2010) hinzuweisen, die auf nationaler Ebene ab
dem Jahr 2011 eingefiihrt wurde. Das Anforderungsniveau ist ein neu eingefiihrtes Merkmal der
K1dB 2010 fiir die Komplexitat der ausgeiibten Tatigkeit. Es ist in vier Komplexitatsgrade unterteilt: Hel-
fer”, Fachkraft”, ,Spezialist’, Experte” (BA 2011).

494 Indikatoren fiir katalytische Wirkungen

Zur Messung der Internationalisierung wurden zum einen die branchengewichteten Offenheitsgrade ver-
wendet. Der Offenheitsgrad wird iiblicherweise als Verhaltnis der Summe aus Exporten und Importen zum
Bruttoinlandsprodukt (BIP) dargestellt und beschreibt die Bedeutung des Handels mit dem Ausland (vgl.
Sonnenburg u. a. 2015: 11). Branchenspezifische Exporte und Importe sind in jeweiligen Preisen in der In-
landsproduktberechnung (StBA 2017b) auf Bundesebene verfiighar. Angaben zum branchenspezifischen
BIP liegen in dieser Auswertung allerdings nicht vor, sodass fir den branchenspezifischen Offenheitsgrad
die branchenspezifische Bruttowertschépfung (entspricht dem BIP ohne Beriicksichtigung der Glitersteu-
ern und -subventionen) als Verhaltnis dient (Formel 30). Entsprechend der Formel 31 werden die Bran-
chenspezifischen Offenheitsgrade mit den Beschéftigtenanteilen der jeweiligen Branchen auf Kreisebene
gewichtet, um einen Offenheitsgrad auf Kreisebene darstellen zu kénnen. Bei der Interpretation dieser
Kennzahl ist zu berticksichtigen, dass das ,verarbeitende Gewerbe" (C) hohe Offenheitsgrade aufweist und
ein hoher Beschéaftigtenanteil in dieser Branche hohe branchengewichtete Offenheitsgrade mit sich
bringt. Die Branchen (M) bis (T) werden zudem in der Gruppe Unternehmensdienstleistungen zusammen-
gefasst, da in der Inlandsproduktberechnung des Statistischen Bundesamtes auf detaillierterer Ebene
keine Angaben zu den Exporten und Importen vorliegen.
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Formel 30: Branchenspezifischer Offenheitsgrad (BSO)

ExporteBranche + ImporteBranche

Branchenspezifischer Of fenheitsgrad (BSO) = Bruttowertschopfung .
Branche

Formel 31: Branchengewichteter Offenheitsgrad (BGO)

ial ich lichtig Beschiftigt
BGO = BSO , Sozialversic ungspflichtig Beschiftigteg, anche

sozialversichungspflichtig Beschiftigte

Zum anderen wurde zur Beobachtung des Internationalisierungsgrades die Bedeutung der highly skilled
migrants untersucht. Hierfiir wird eine Sonderauswertung der Bundesagentur herangezogen, in der aus-
landische sozialversicherungspflichtig Beschéftigte am Arbeitsort nach den Anforderungsniveaus der
K1dB 2010 unterschieden werden®. Spezialisten- und Expertentatigkeiten beinhalten haufig Planungs-
und Kontrolltatigkeiten und werden iiblicherweise Tatigkeiten zugeordnet, denen mindestens eine Meis-
ter- oder Technikerausbildung bzw. ein gleichwertiger (Fach-)Hochschulabschluss vorangegangen ist (BA
2011: 27 f.). Der Internationalisierungsgrad der Beschéftigten am Arbeitsort wird daher mit dem Anteil der
auslandischen Spezialisten und Experten an allen Spezialisten und Experten abgebildet.

In Abschnitt 3.4 wird u. a. angefiihrt, dass eine héhere Innovationsfahigkeit fiir katalytische Wirkungen
stehen kann, weswegen in Unterabschnitt 6.6.4 die angemeldeten Patente als Malk der Innovationskraft
dargestellt werden. Die vorgestellten Zahlen zu den Patenten kommen vom Deutschen Patent- und Mar-
kenamt. Bedingt durch eine Reform des internationalen Patentsystems konnen die Werte ab 2005 nicht
mit den Vorjahren verglichen werden.

Zur Einordnung der Bedeutung des Tourismus fiir die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Ge-
bietes liegen Angaben {iber die Zahl der Gasteiibernachtungen vom Statistischen Bundesamt vor, aus de-
nen die Entwicklung zwischen 2008 und 2015 errechnet werden kann. Aus den Daten kénnen entspre-
chend der Formel 32 Aussagen zum Verhdltnis der Gastelibernachtungen zu der Bevélkerung (Touris-
musintensitat) gewonnen werden.

Formel 32: Tourismusintensitat

Zahl der Gasteiibernachtungen

Tourismusintensitat = — *1 000
Bevdlkerung

495 Besonderheiten bei der Verwendung von Merkmalen

Die Umstellung der Branchengliederung auf die Wirtschaftszweiggliederung WZ 2008 (StBA 2011) erfolgt
bei den verwendeten Datenquellen zu unterschiedlichen Zeitpunkten. Fiir die Beschaftigtenstatistik gibt
es bereits Daten ab dem Jahr 2007. Das Unternehmensregister des Statistischen Bundesamtes wurde aber
erst flir das Berichtsjahr 2008 auf WZ-2008-Gliederung umgestellt, sodass viele Daten erst ab diesem Zeit-
punkt vorliegen.

Die Zahlen des Unternehmensregisters weisen seit der Einfiihrung des Erneuerbare-Energien-Gesetzes
eine Besonderheit auf. In der Energiewirtschaft entstehen sehr viele neue Unternehmen, die keinen oder
nur einen Angestellten haben. In der Regel handelt es sich z. B. um Photovoltaikanlagen privater Haus-
halte, die dafiir ein Gewerbe anmelden miissen. Diese hohen Zuwachse an Unternehmen in der Energie-

15 Unterschieden wird zwischen Helfern, Fachkréften, Spezialisten und Experten (vgl. BA 2011: 26 ff.).
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wirtschaft sind so groR (Blinemann/Bauer/Wolter 2017), dass die gesamtwirtschaftliche Entwicklung da-
von Uiberlagert wird. Daher wird die Energiewirtschaft bei einigen Vergleichen nicht in die Analyse einbe-
zogen.

49.6  Darstellungenin Form von Karten

Fir das Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” sind thematische Karten besonders wichtig,
da sie die raumliche Dimension der Entwicklungen und Zusammenhange darstellen. Da der Weg von einem
Datensatz Gber die Indikatorbildung und -auswahl zu einer gut lesbaren Karte weder ein Standardprozess
noch frei von den Einfliissen des Kartenproduzenten ist, wird in Modulbericht 1, Abschnitt 4.4 dargelegt,
wie die thematischen Karten fiir das Sozialmonitoring erstellt werden.
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5  Monitoring-Gebiet und Branchen im Kontext

Der regionale Kontext des Monitoring-Gebietes wird in diesem Abschnitt in Hinblick auf die Entwicklung
und die Strukturen der Wertschépfung und der Betriebe im Vergleich mit iibergeordneten Regionen (Bund,
Land) und mit Metropolregionen beschrieben. Die Metropolregionen werden gewahlt, da sie in der Regel
wie das Monitoring-Gebiet sowohl GroRstadte als auch Landgemeinden beinhalten. Sie sind dem Monito-
ring-Gebiet inihrer Struktur ahnlicher als das Bundesgebiet und die Bundeslander. AuRerdem umfasst das
weitere Monitoring-Gebiet eine Metropolregion vollstdndig (Rhein-Main) und schneidet zwei weitere
(Rhein-Neckar, Stuttgart). Ferner stellt der Regionalverband FrankfurtRheinMain im Rahmen seines re-
gionalen Monitorings Daten und Fakten zur Metropolregion Rhein-Main bereit. Zudem wird in Kapitel 7
ein Uberblick iiber ausgewahlte Kennzahlen zu Branchen gegeben, um Branchen, die besonders von der
Veranderung der Luftfahrtleistung bertihrt werder, in einen gesamtwirtschaftlichen Kontext einordnen
zu konnen.

Die folgenden Abschnitte dienen der Finordnung der Ergebnisse auf der Ebene des Monitoring-Gebietes.
Eswird also der Frage nachgegangen, ob die Beobachtungen fiir das Monitoring-Gebiet schon aus dem bun-
desweiten Vergleich oder dem Vergleich mit den Bundeslandern oder den Metropolregionen als besonders
einzuordnen sind. (vgl. 5.1 und 5.2).

Im Verlauf der Arbeiten an Modul 2 werden flughafenstandortverbundene Branchen aus der Zusammen-
schau der Ergebnisse aus der Arbeitsstattenerhebung, der Input-Output-Analyse und der Modellrechnun-
gen in Kapitel 7 ermittelt. Flughafenstandortverbundene Branchen sind solche, die entweder direkt mit
dem Flughafenstandort in Beziehung stehen, die sich iber indirekte oder induzierte Wirkungszusammen-
hange ergeben oder solche, die durch Standortvorteile (Kostenvorteile, katalytische Wirkungen) entste-
hen konnen. Daher werden detailliertere Daten fiir Branchen, die nur auf der Bundesebene vorliegen, vor-
gestellt, sodass eine Einordnung der identifizierten Branchen vorgenommen werden kann. Auch wenn die
Auswahl der Branchen erst im Ergebnisteil (vgl. Kapitel 6) dargestellt wird, soll sie im Folgenden bereits
gekennzeichnet werden.

5.1 Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes

Das Bruttoinlandsprodukt und die Wertschépfung unterscheiden sich in ihrer Héhe um die Nettogiiter-
steuern, die sich aus dem Saldo der Glitersteuern und der Giitersubventionen ergeben. Die prozentuale Dif-
ferenz zwischen dem Bruttoinlandsprodukt und der Wertschopfung betragt auf der Bundesebene in den
Jahren 2000 bis 2016 rund 10 Prozent und die Unterschiede in den Veranderungsraten liegen im
Nachkommastellenbereich (vgl. StBA 2016b). Ausgewdahlt und im Folgenden dargestellt wird das Bruttoin-
landsprodukt.

Vergleiche zu ibergeordneten Regionen (Bund und Landern) sowie zu Metropolregionen kénnen nur durch
Auswertung der Daten auf der Kreisebene ermittelt werden. Das engere Monitoring-Gebiet wird fiir diesen
Vergleich durch die Kreise dargestellt, die vom engeren Monitoring-Gebiet geschnitten oder iberdeckt
werden (vgl. Modulbericht 1: Kapitel 7). Ein Sternchen (*) kennzeichnet die Abweichung von einer gemein-
descharfen Gebietsabgrenzung. In Tabelle 8 sind die Anzahl der Erwerbstatigen, die Bevolkerungszahlen,
das Bruttoinlandsprodukt (BIP) und das Arbeitsvolumen fiir alle betrachteten Regionen angegeben. Das
engere Monitoring-Gebiet* zahlt 2,3 Mio. Erwerbstatige und hat eine Bevilkerung von 3,9 Mio. Das BIP be-
lauft sich auf 190.300 Mio. Euro (6,5 Prozent des BIP im Bund) und das Arbeitsvolumen auf 3.100 Millionen
Stunden (5,3 Prozent des Arbeitsvolumens im Bund). Das Arbeitsvolumen weist die tatsdchlich geleistete
Arbeitszeit aller Erwerbstatigen aus, also die Gesamtzahl der tatsachlich geleisteten Arbeitsstunden von
Arbeitnehmern und Arbeitnehmerinnen und Selbststdndigen wahrend des Berichtszeitraums am jeweili-
gen Arbeitsort innerhalb einer Region.
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Tabelle 9 stellt die Veranderung der betrachteten Grofen aus Tabelle 8 zwischen 2004 und 2014 dar. Die
Zahl der Erwerbstatigen ist in den zehn Jahren im engeren* (9 Prozent) als auch im weiteren Monitoring-
Gebiet (8 Prozent) gewachsen. Das Wachstum liegt damit ungefahr auf Héhe des gesamten Bundes (9 Pro-
zent). Die Bevolkerung ist in diesem Zeitraum im engeren Monitoring-Gebiet* um 4 Prozent und damit ver-
glichen mit dem Bund (-1 Prozent) tiberdurchschnittlich stark gestiegen; nur die Metropolregion Miinchen
(7 Prozent) wuchs noch starker. Das BIP hat sich im engeren und weiteren Monitoring-Gebiet (mit 22 Pro-
zent bzw. 23 Prozent Wachstum) nicht so stark entwickelt wie auf Bundesebene (28 Prozent). Mit 36 Pro-
zent Veranderung seit 2004 verzeichnete die Metropolregion Miinchen das starkste Wirtschaftswachs-
tum. Die Entwicklung des Arbeitsvolumens liegt im engeren* sowie im weiteren Monitoring-Gebiet unge-
fahr im bundesweiten Durchschnitt von 4 Prozent.

Tabelle 8: Erwerbstdtige in 1 000 Personen, Einwohnerinnen und Einwohner in 1 000 Personen,
BIP in Millionen Euro und Arbeitsvolumen in Millionen Arbeitsstunden fiir Bundesldnder,
Metropolregionen und die Monitoring-Gebiete, 2014 gegeniiber 2004 in %

Deutschland 42703 80983 2.915.650 58349
Baden-Wirttemberg 6016 10674 437.251 8204
Bayern 7183 12648 526.740 9878
Hessen 3310 6070 253.864 4522
Rheinland-Pfalz 1970 4003 127674 2642
Weiteres Monitoring-Gebiet 5154 9601 383.523 7011
Engeres Monitoring-Gebiet* 2253 3893 190335 3112
Metropolregion Berlin/Brandenburg 2945 6028 183.058 4153
Metropolregion Hamburg 2732 5212 196.256 3767
Metropolregion Bremen/Oldenburg 1399 2700 87.100 1869
Metropolregion Hannover-Braunschweig 1963 3783 133.826 2665
Metropolregion Rheinland 4483 8498 331.539 6005
Metropolregion Rhein-Main 3057 5578 242428 4186
Metropolregion Rhein-Neckar 1189 2262 85.218 1612
Metropolregion Stuttgart 2946 5249 225.949 4035
Metropolregion Nirnberg 1896 3423 122.335 2596
Metropolregion Miinchen 3425 5869 283.227 4746
Metropolregion Mitteldeutschland 915 1625 50.058 1283
Metropolregion Ruhr 2385 5050 158.310 3138

A Quelle: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung (VGR) der Lander 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle 9: Verdanderung von Erwerbstatigenzahl, Einwohnerzahl, Bruttoinlandsprodukt und
Arbeitsvolumen fiir Bundesldnder, Metropolregionen und die Monitoring-Gebiete, 2014 in %

Deutschland 9 -1 28 4
Baden-Wirttemberg 9 2 31 6
Bayern 12 3 35 9

Hessen 7 1 21 3
Rheinland-Pfalz 8 -1 27 5

Weiteres Monitoring-Gebiet 8 1 23 4
Engeres Monitoring-Gebiet* 9 4 22 4
Metropolregion Berlin/Brandenburg 12 1 35 4
Metropolregion Hamburg 10 1 23 6
Metropolregion Bremen/Oldenburg 10 0 26 7
Metropolregion Hannover-Braunschweig 7 -3 30 4
Metropolregion Rheinland 8 0 24 4
Metropolregion Rhein-Main 8 2 22 4

Metropolregion Rhein-Neckar 9 1 25 6
Metropolregion Stuttgart 8 1 32 5

Metropolregion Niirnberg 9 -1 32 6
Metropolregion Minchen 15 7 36 11
Metropolregion Mitteldeutschland 4 0 33 -1
Metropolregion Ruhr 5 -4 27 1

A Quelle: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung (VGR) der Lander 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

InTabelle 10 wird das BIP ins Verhéaltnis zu den Einwohnerinnen und Einwohnern, den erwerbstatigen Per-
sonen und den geleisteten Arbeitsstunden gesetzt. Zudem wird das Arbeitsvolumen je erwerbstatiger Per-
son aufgezeigt. Mit einem BIP von 48.900 Euro je Einwohnerinnen und Einwohnern und 84.500 Euro je er-
werbstatiger Person liegt das engere Monitoring-Gebiet* bei diesen Kennzahlen an erster Stelle. Auch beim
BIP pro Arbeitsstunde liegt das engere Monitoring-Gebiet* auf einem sehr hohen Niveau. Das Arbeitsvolu-
men je erwerbstatiger Person gibt Aufschluss iiber die durchschnittlich geleisteten Arbeitsstundenim Jahr
2014.Da alle Erwerbstédtigen betrachten werden, sind auch die Personen in Teilzeit enthalten. Im engeren®
und im weiteren Monitoring-Gebiet liegt der Wert etwa auf Hohe des Bundesdurchschnittes von 1400
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Stunden. Das engere Monitoring-Gebiet* erreicht bei der Arbeitsproduktivitat (gemessen als BIP pro Ar-
beitsstunde) mit 63 Euro den héchsten Wert nach der Metropolregion Miinchen.

Tabelle 10: Bruttoinlandsprodukt je Einwohnerin und Einwohner in Euro, je Erwerbstédtiger und
Erwerbstatigem in Euro und je Arbeitsstunde in Euro sowie Arbeitsvolumen pro Erwerbstédtiger und
Erwerbstdtigem in Stunden fiir Bundesldander, Metropolregionen und die Monitoring-Gebiete, 2014

Deutschland 36.003 68.277 52 1366
Baden-Wiirttemberg 40.964 72.681 57 1364
Bayern 41.646 73.330 58 1375
Hessen 41.825 76.685 58 1366
Rheinland-Pfalz 31.895 64.818 51 1341
Weiteres Monitoring-Gebiet 39.948 74.412 57 1360
Engeres Monitoring-Gebiet* 48 885 84471 63 1381
Metropolregion Berlin/Brandenburg 30.366 62.155 46 1410
Metropolregion Hamburg 37.652 71.829 55 1379
Metropolregion Bremen/Oldenburg 32.260 62.257 50 1336
Metropolregion Hannover-Braunschweig 35.379 68.175 52 1358
Metropolregion Rheinland 39.014 73.959 57 1340
Metropolregion Rhein-Main 43.465 79.313 60 1369
Metropolregion Rhein-Neckar 37.674 71.695 56 1356
Metropolregion Stuttgart 43.043 76.688 59 1369
Metropolregion Nirnberg 35.736 64.530 50 1369
Metropolregion Miinchen 48.261 82.696 66 1386
Metropolregion Mitteldeutschland 30.806 54717 39 1402
Metropolregion Ruhr 31.347 66.371 51 1315

A Quelle: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung (VGR) der Lander 2017, SOFI/GWS, eigene Berechnung

Im Rahmen der Exploration fiir ein Sozialmonitoring geht es auch darum, Datenquellen zu identifizieren,

die regelmalig fiir ausgewahlte Regionen vorliegen und deren Inhalte Beitrage zum Monitoring liefern

kénnen. Mit den Daten der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen der Lander, die auch Daten auf
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Kreisebene enthalten, kénnen die gezeigten Kennzahlen auch fiir die Kreise des weiteren Monitoring-Ge-
bietes berechnet werden. Aussagen auf der Gemeindeebene sind hiermit allerdings nicht moglich.

Inhaltlich zeigen die Zahlen die grolRe 8konomische Bedeutung des weiteren Monitoring-Gebietes fir die
gesamtdeutsche Wertschdpfung. Mehr als 10 Prozent entfallen auf diese Region. Auch belegt der bundes-
weite Vergleich der Stundenproduktivitaten oder der hohere Anteil der Region an der Wertschopfung ver-
glichen mit dem Anteil der Einwohnerinnen und Einwohner das hohe Niveau der Leistungserstellung. Al-
lerdings sind die Entwicklungen in den Jahren 2000 bis 2014 dazu widerspriichlich, da die Dynamik der
okonomischen Entwicklung gemessen an der Wertschépfung unterdurchschnittlich ist. Somit findet sich
weder ein Beleg fiir die These, dass das Monitoring-Gebiet (auch) wegen des Flughafenstandortes zu einer
der am starksten wachsenden Regionen Deutschlands fiihrt, noch kann das langsamere Wachstum mit
dem Flughafenstandort in Verbindung gebracht werden.

5.2 Anzahl der Betriebe als ein Indikator fiir katalytische Wirkungen

Mit dem Unternehmensregister der Statistischen Amter des Bundes und der Lander liegt eine detaillierte
Datenquelle iiber die Unternehmen in Deutschland insgesamt und getrennt nach Branchen (Wirtschafts-
abteilungen) und Kreisen bzw. kreisfreien Stadten fiir die Jahre 2008 bis 2014 vor. Die Zahl der Betriebe ist
fiir die Branchen B-N und P-S verfiigbar. Nicht enthalten sind also die Branchen ,Land- und Forstwirt-
schaft, Fischerei* (&), ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung” (O) sowie ,Hausliche
Dienste” (T).

Inder Literatur werden die katalytischen Wirkungen der Luftverkehrsanbindung mit der Entwicklung der
Unternehmens- bzw. Betriebszahl in Zusammenhang gebracht (Thierstein u.a. 2011). Daher wird die Dy-
namik der Anzahl der Betriebe im Bund, im weiteren Monitoring-Gebiet und fiir die Kreise, die ins engere
Monitoring-Gebiet* einbezogen sind, dargestellt. Ferner werden fiir diese Regionen auch die Verande-
rungsraten nach Branchen ausgewiesen. In die Bestandsverdanderungen an Betrieben, die sich iiber den
vorliegenden Zeitraum in der Statistik des Unternehmensregisters ergeben, gehen Zuziige, Neugriindun-
gen, Abgange und Ubernahmen bzw. Aufspaltungen ein (Stéver/Wolter 2015).

In der Arbeitsstattenerhebung und in den unten dargestellten Wirkungsanalysen (s. u.: 5.4) haben sich acht
Branchen herausgestellt, die besonders eng mit dem Flughafen verbunden sind: ,Handel, Instandhaltung
und Reparatur von Kraftfahrzeugen” (G), ,Verkehr und Lagerei” (H), ,Gastgewerbe” (I), ,Finanz- und Versi-
cherungsdienstleister” (K), ,Freiberufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleister” (M), ,Unter-
nehmensdienstleistung, sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” (NX) sowie ,Vermittlung
und Uberlassung von Arbeitskraften” (78), ferner die Branche ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung und
Sozialversicherung” (O), fiir die keine Informationen im Unternehmensregister vorliegen.

Fir die ersten finf der genannten acht Branchen kann anhand der Daten aus dem Unternehmensregister
der Anteil der Branche an allen Betrieben in einer Region ausgewiesen werden. In Tabelle 11 werden die
Anteile fiir das engere* und weitere Monitoring-Gebiet mit denen in Deutschland (DE), Baden-Wiirttem-
berg (BW), Bayern (BY), Hessen (HE) und Rheinland-Pfalz (RP) verglichen. Der Anteil der Betriebe liegt im
weiteren Monitoring-Gebiet in den meisten Branchen auf dem Niveau des Bundes. In der Branche ,Verkehr
und Lagerei” (H) liegt der Anteil um einen Prozentpunkt héher. Auch in den Branchen ,Freiberufliche, wis-
senschaftliche und technische Dienstleistungen” (M, +3 Prozentpunkte) sowie ,Sonstige wirtschaftliche
Dienstleistungen” (N; +1 Prozentpunkt) hebt sich das engere Monitoring-Gebiet vom Durchschnitt ab. Der
Anteil im Gastgewerbe (I) liegt einen Prozentpunkt unter dem Bundesdurchschnitt.

Tabelle 12 zeigt fiir die in Tabelle 11 dargestellten Branchen die Entwicklung der Betriebszahlen im Zeit-
raum von 2008 bis 2014. In den Branchen G bis K ist die Anzahl der Betriebe sowohl im Bund als auch im
engeren® und weiteren Monitoring-Gebiet riicklaufig. In allen betrachteten Branchen auller der Branche
,Verkehr und Lagerei” (im engeren Monitoring-Gebiet*) ist die Zahl der Betriebe starker gesunken als im
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Bundesdurchschnitt. Die Zahl der Betriebe in der Branche ,Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen” (N)
wuchs im engeren Monitoring-Gebiet® um 19 Prozent und im weiteren Monitoring-Gebiet um 20 Prozent.
Im Bund ist sie mit 25 Prozent noch starker gestiegen.

Tabelle 11: Anteil der Betriebe in flughafenstandortverbundenen Branchen an allen Betrieben in
den Monitoring-Gebieten und in iibergeordneten Regionen nach Branche, 2014, in %

Handel, Instandhaltung

und Reparatur v. Kfz (G) 17 19 19 19 19 18 20
Verkehr und Lagerei (H) 4 4 3 3 3 4 3
Gastgewerbe (I) 6 7 7 7 6 6 8
Pmmgeneeed o . 2 2 2 o
tectm Dienstieisnungen() 1 M4 41414151
Sonstige wirtschaftliche 7 6 6 5 5 6 5

Dienstleistungen (N)

Anmerkungen: engeres Monitoring-Gebiet* (eMG*), weiteres Monitoring-Gebiet (WMG), Deutschland (D), Baden-Wiirttemberg (BW),
Bayern (BY), Hessen (HE) und Rheinland-Pfalz (RP)

A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (StABL, 2017), Unternehmensregister; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle 12: Entwicklung der Zahl der Betriebe in den Monitoring-Gebieten und in iibergeordneten
Regionen nach Branche, 2008-2014, in %

Handel, Instandh. u. Rep. v. -9 i i i i ) )
Kfz (G) 9 8 5 7 10 10
Verkehr und Lagerei (H) -5 -7 -8 -5 -8 -7 -10
Gastgewerbe (1) -5 -7 -5 1 -6 -8 -11
Erbringung von Finanz- i i i i i i
und Vers.leistungen (K) 2 4 2 1 2 6 2
Freiberufliche, wiss. u.

techn. Dienstleistungen (M) 3 3 8 9 1 3 0
Sonstige wirtschaftliche 19 20 25 o4 32 19 1

Dienstleistungen (N)

Anmerkungen: engeres Monitoring-Gebiet* (eMG*), weiteres Monitoring-Gebiet (WMG), Deutschland (D), Baden-Wiirttemberg (BW),
Bayern (BY), Hessen (HE) und Rheinland-Pfalz (RP)

A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (STABL, 2017), Unternehmensregister; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Die Entwicklung der Anzahl der Betriebe wurde auf Basis des Unternehmensregisters nach Metropolregi-
onen ausgewertet. Wieder beruhen die Ergebnisse auf einer Zuordnung von Kreisen zu den Regionen. In
Abbildung 15 werden das engere* und das weitere Monitoring-Gebiet mit den Metropolregionen in
Deutschland verglichen. Wegen der Umstellung auf die Systematik der Wirtschaftszweige 2008 liegen fir
einige Kreise keine Daten fiir das Jahr 2007 vor. In der Abbildung wird daher die Veranderung zwischen
2008 und 2014 betrachtet.
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Abbildung 15: Verdnderung der Zahl der Betriebe in den Monitoring-Gebieten und den
Metropolregionen, 2008-2014, in %
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*) Enthalten sind alle Landkreise, in denen mindestens eine Stadt oder Gemeinde zum engeren Monitoring-Gebietes gehdrt.

A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (STABL, 2017), Unternehmensregister; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Im engeren Monitoring-Gebiet*, das hier auf Basis von Kreisdaten abgebildet wird, hat sich die Zahl der
Betriebe in diesem Zeitraum nahezu nicht verandert; im weiteren Monitoring-Gebiet ist sie um fast 1 Pro-
zent zuriickgegangen. Die Ergebnisse wurden anhand der Betriebszahlen des Regierungshezirks Darm-
stadt Giberpriift, der weite Teile des Monitoring-Gebietes abdeckt. Hier sank die Zahlim gleichen Zeitraum
um 0,15 Prozent von 207 790 auf 207 485 (StABL 2017). Laut Qualitatsbericht des Statistischen Bundes-
amtes (StBA 2017a) werden die Betriebe der Privatvermietung im Abschnitt ,L” (Gebdude- und Wohnungs-
wesen) flir das Berichtsjahr 2015 erstmals nicht mehr nachgewiesen, worauf in einer Aktualisierung Riick-
sicht genommen werden muss.
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Abbildung 16: Veranderung der Zahl der Betriebe ochne die Branche ,Energieversorgung” in den
Monitoring-Gebieten und den Metropolregionen, 2008-2014, in %
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*) Enthalten sind alle Landkreise, in denen mindestens eine Stadt oder Gemeinde zum engeren Monitoring-Gebiet gehért.
A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Linder (STABL, 2017), Unternehmensregister; SOFI/GWS, eigene Berechnung

In Abbildung 16 wird die Energiewirtschaft nicht mit einbezogen, da das Erneuerbare-Energien-Gesetz
(EEG) in dieser Branche zu auBergewdhnlichen Entwicklungen in der Statistik des Unternehmensregisters
gefiihrt hat (StBA 2017a) und die Energiewirtschaft nicht zu den flughafenstandortverbundenen Bran-
chen zahlt. Die Abbildung zeigt fir alle Metropolregionen und fir die Monitoring-Gebiete einen Riickgang
der Wachstumsraten. Das weitere Monitoring-Gebiet sinkt um einen Rang nach unten.

Die Energiewirtschaft wird nur hier, d. h. in Bezug auf die Anzahl der Betriebe, herausgenommen. Die au-
Rergewdhnliche (Blinemann/Bauer/Wolter 2017: 19 f.) durch die Energiewende bedingte Entwicklung der
Betriebszahlen ist so stark, dass sie die Entwicklungen in den anderen Branchen tiberlagert.

Das Unternehmensregister kann auch auf der Kreisebene ausgewertet werden. Abbildung 17 zeigt die Ent-
wicklung, erneut wird die Energiewirtschaft nicht mit einbezogen.

Die Zahl der Betriebe hat zwischen 2008 und 2014 in circa der Halfte der Kreise des weiteren Monitoring-
Gebietes abgenommen. In Mannheim ist sie am starksten gewachsen (5 Prozent), in Heidelberg um 3,5 Pro-
zent. Drei Kreise im Nordwesten des weiteren Monitoring-Gebietes (Neuwied, Altenkirchen und Wester-
waldkreis) weisen einen starken Riickgang der Zahl der Betriebe auf.
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Abbildung 17: Veranderung der Zahl der Betriebe im weiteren Monitoring-Gebiet, 2008-2014, in %
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A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (STABL, 2017), Unternehmensregister; SOFI/GWS, eigene Berechnung und
Darstellung

Im Vergleich mit den Metropolregionen und den tibergeordneten Gebietseinheiten (Bund, Lander) kann
keine sich positiv von den anderen abhebende Entwicklung der Betriebszahlen fiir das weitere und engere
Monitoring-Gebiet festgestellt werden. Auch im weiteren Monitoring-Gebiet sind die Regionen mit einem
Zuwachs an Betrieben nur um und zwischen Mannheim und Heidelberg sowie in Frankfurt und im Westen
von Frankfurt festzustellen. Abgesehen von der Sonderentwicklung der Betriebszahlen im Baugewerbe,
die auch auf den demografisch bedingten Bauboom zuriickzufiihren ist, sind im produzierenden Gewerbe
(ohne Energie) keine steigenden Unternehmenszahlen zu erwarten (Biinemann/Bauer/Wolter 2017: 33 £.).
Vor allem die Freiberufler, die sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen oder auch die Gesundheitsbe-
triebe verzeichnen deutliche zahlenmaRige Zuwachse. Fiir die Betriebe der unternehmensnahen Dienst-
leistungen scheint grundsatzlich denkbar, dass sie wegen der Nahe zum Flughafen von Kostenreduktionen
profitieren. Jedoch gibt es im weiteren Monitoring-Gebiet wie beschrieben zwei Regionen, die Zuwachse
verzeichnen. Die eine liegt in der Nahe des Flughafenstandortes, die andere am Rand des Monitoring-Ge-
bietes. Der Zuwachs an Betrieben findet also jeweils im Zentrum der Ballungsrdume Rhein-Main bzw.
Rhein-Neckar statt. Auerdem gibt es fiir Dienstleistungsbranchen bundesweit deutliche Zuwachszahlen,
sodass eher die Branche und die Nahe zur Stadt mit einem dynamischen Wachstum in Zusammenhang ge-
bracht werden kann. Dies wird insbesondere deutlich, wenn die Branche ,Information und Kommunika-
tion” herangezogen wird. Sie ist bundesweit insbesondere in Stadten vertreten.

Hier kann sich ein Ansatzpunkt fiir zukiinftige Analysemdglichkeiten bilden: Um Besonderheiten bezogen
auf die Zahl der Betriebe zu identifizieren, konnten die beiden Zentren der Ballungsrédume und weitere Re-
gionen, die ahnliche Zuwéachse bei den Betriebszahlen zeigen, miteinander verglichen werden. Unter-
schiedliche Entwicklungen kénnten dann beispielsweise auf gleiche oder divergente Branchenstrukturen
zuriickgefiihrt werden.
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5.3 Branchen: Produktion, Beschaftigung und Gewerbesteuer im
Vergleich

Der folgende Abschnitt ordnet die Branchen, die eng mit dem Flughafenstandort verbunden sind, in einen
gesamtwirtschaftlichen Kontext auf der Bundesebene ein. Dabei werden die flughafenstandortverbunde-
nen Branchen (vgl. unten: 6.5.1), die in Tabelle 13 bis Tabelle 17 rot gekennzeichnet sind, mit den ibrigen
Branchen verglichen. Die erste Spalte jeder Tabelle zeigt absolute Werte eines Jahres (in der Regel 2014).
Es folgen zwei weitere Spalten, in denen die Dynamik der Branchen, die Bedeutung fir die Gesamtwirt-
schaft in Form eines Anteils oder eine relative Beziehung zu weiteren folgenden Werten dargestellt sind.

Dieser Vergleich auf der Bundesebene ermdglicht eine detailliertere Darstellung von Merkmalen, die auf
der Kreisebene nicht vorliegen. Es werden vor allem die Produktion und die Verteilung auf Léhne und Ge-
winne gezeigt. Dazu werden die Arbeitnehmerentgelte und die Gewerbesteuerzahlungen herangezogen.
Wahrend die Gewerbesteuereinnahmen fiir die moglichen Einnahmen einer Gemeinde am Arbeitsort ste-
hen, kénnen die Arbeitnehmerentgelte iiber Pendelbewegungen an die Wohnorte der Beschaftigten um-
verteilt werden und die induzierten Wirkungsketten beeinflussen. Wenn die Gemeinde eine Wahl hat,
dann sind insbesondere Branchen mit hohen Gewerbesteuerzahlungen und hohen Entgelten (sofern die
Beschéftigten nicht auspendeln) interessant.

Der Produktionswert ergibt sich aus den Erlosen der Verkaufe von Waren und Dienstleistungen der Unter-
nehmen aus eigener Produktion an andere (in- und auslandische) Wirtschaftseinheiten, welche um den
Wert der Bestandsanderung an Halb- und Fertigwaren aus eigener Produktion und um den Wert der selbst-
erstellten Anlagen erhéht werden (StBA 2017b). Er wird nach gleichen - und damit zwischen den Branchen
vergleichbaren - Kriterien erstellt und unterscheidet sich vom Umsatz einer Branche nur wenig.

Ferner ist die Zahl der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer dargestellt, also der Personen, die auf ver-
traglicher Basis fiir eine gebietsansassige institutionelle Einheit abhangig arbeiten und ein Arbeitneh-
merentgelt erhalten. Dieses umfasst neben den Bruttoléhnen auch die Arbeitgeberbeitrage zur Sozialver-
sicherung (StBA 2017b). Die Arbeitnehmerentgelte kénnen durch die Zahl der Arbeitnehmerinnen und Ar-
beitnehmer dividiert werden und ergeben die Arbeitnehmerentgelte pro Arbeitnehmerin bzw. Arbeitneh-
mer.

SchlieRlich ist der Gewerbesteuermessbetrag nach Branchen fiir das Jahr 2012 (Datenstand: April 2017)
dargestellt (StBA 2017c). Der Steuermessbetrag ist jedoch noch nicht die Gewerbesteuerschuld, die sich
aus dem Messbetrag erst durch Anwendung des gemeindespezifischen Hebesatzes ergibt.

Zur besseren Lesharkeit der Tabellen sind die drei groften und die drei kleinsten Werte einer Spalte farb-
lich hervorgehoben.

Die Branche ,Verkehr und Lagerei”, welche die Luftfahrt und den Flughafen enthalt, dient als Lesebeispiel
fiir die Tabellen. Die Leistungserstellung der Branche in Deutschland ist mit 62,1 Prozent iiberdurch-
schnittlich gewachsen (vgl. Tabelle 13), denn im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt wurden 42,8 Pro-
zent Zuwachs erreicht. Die Anzahl der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer (vgl. Tabelle 14) ist mit 12,9
Prozent fast doppelt so schnell gestiegen wie im gesamtwirtschaftlichen Durchschnitt (6,5 Prozent). Die
Arbeitnehmerentgelte stiegen um 33,1 Prozent und liegen damit auf der Héhe des gesamtwirtschaftlichen
Zuwachses mit 32,3 Prozent (vgl. Tabelle 15). Das Arbeitnehmerentgelt pro Arbeitnehmerin und Arbeit-
nehmer wachst in der Branche ,Verkehr und Lagerei” mit 17,9 Prozent und zeigt damit eine geringere Dy-
namik als im Gesamtdurchschnitt (24,2 Prozent; vgl. Tabelle 16). SchlieRlich tragt die Branche mit 2,7 Pro-
zent zum gesamtdeutschen Gewerbesteuermessbetragbei. Sie hat einen Anteil von 5,6 Prozent an der bun-
desdeutschen Produktion (vgl. Tabelle 17).

110



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Tabelle13:  Produktionswerte in jeweiligen Preisen 2014 in Mrd. Euro, Veranderung seit 2000 in %
und Anteil an Gesamtwirtschaft in % im Bund nach Branchen

2014inMrd. | 2000-2014 S
: Gesamtwirtschaft
Euro in Prozent :
in Prozent
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 57 32,2 11
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 12 -8,0 0,2
Nahrungsmittel u. Getréanke, Tabakverarb. (CA) 181 37,4 3,4

Metallerzeug. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen
(CH)

Maschinenbau (CK)
Fahrzeugbau (CL)

Ubriges verarbeitendes Gewerbe (CX)

Energieversorgung (D)

Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E) 1,2
Baugewerbe (F) 274 20,6 51
Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) 35,1

Verkehr und Lagerei (H) 62,1 5,6
Gastgewerbe (I) 83 33,2 1,6
Information und Kommunikation (J) 241 51,6 45
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) 252 41,0 4,7
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L) 379 31,7 7.1
g\r/leiiberufliche, wissenschaftliche & technische DL 273 37.2 51

Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskréaften
(78) 38 0,7

Sonst. wirtschaftliche Unternehmensdienstleister

(NX) 177 45,6 3.3
?of)f Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung 245 441 46
Erziehung und Unterricht (P) 154 53,1 2,9
Gesundheits- und Sozialwesen (Q) 287 63,6 5,4
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) 58 49,4 11
Sonstige Dienstleister a.n. g. (S) 88 16,6 16
Hausliche Dienste (T) 7 23,5 0.1
Insgesamt 5352 42,8 100

Anmerkung: Je Spalte sind die hdchsten drei Auspragungen griin und die niedrigsten rot hervorgehoben. Die flughafenstandortver-
bundenen Branchen sind durch rote Buchstaben gekennzeichnet.

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle 14: Zahl Arbeitnehmerinnen und -nehmer 2014 in 1 000, Veranderung seit 2000 in % und
Anteil an Gesamtwirtschaft in % im Bund nach Branchen

: 2000-2014 Anteil am

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 343 3,9 0,9
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 60 -48,7 0,2
Nahrungsmittel u. Getranke, Tabakverarb. (CA) 872 -1.6 2,3
Metallerzeug. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen (CH) 1111 0,7 2,9
Maschinenbau (CK) 1109 8,2 2,9
Fahrzeugbau (CL) 981 -1,8 2,6
Ubriges verarbeitendes Gewerbe (CX) _ -10,7 _
Energieversorgung (D) 255 -3,4 0.7
Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E) 258 4,0 0,7
Baugewerbe (F) 1923 -22,5 5,0
Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) _ -0.8 _
Verkehr und Lagerei (H) 1971 12,9 5,2
Gastgewerbe (1) 1518 - 4,0
Information und Kommunikation (J) 1090 10,2 2,8
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) 1043 -9,6 2,7
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L) 407 9.1 11
Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL (M) 2042 53
Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78) 900 2,4
?I\cl)}rst. wirtschaftliche Unternehmensdienstleister 1853 29,9 48
Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung (O) 2539 -13,7 6,6
Erziehung und Unterricht (P) 2207 18,2 58
Gesundheits- und Sozialwesen (Q) _ 28,8 _
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) 473 19,4 1,2
Sonstige Dienstleister a. n. g. (S) 1185 2,2 31
Hausliche Dienste (T) 807 -2.3 21
Insgesamt 38260 6,5 100

Anmerkung: Je Spalte sind die héchsten drei Auspragungen griin und die niedrigsten rot hervorgehoben. Die flughafenstandortver-
bundenen Branchen sind durch rote Buchstaben gekennzeichnet.

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle15:  Arbeitnehmerentgelt in jeweiligen Preisen 2014 in Mrd. Euro, Verinderung seit 2000
und Anteil an Gesamtwirtschaft im Bund nach Branchen

2014 in Mrd. 2000-2014 Anteilam
Euro in Prozent Bund

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 7 9,0 0,5
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 4 -34,6 0.3
Nahrungsmittel u. Getréanke, Tabakverarb. (CA) 31 18,6 2,1
Metallerzeug. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen (CH) 51 23,3 3,5
Maschinenbau (CK) 63 40,7 43
Fahrzeugbau (CL) 68 39,9 4,6
Ubriges verarbeitendes Gewerbe (CX) _ 16,3 -
Energieversorgung (D) 17 15,0 11
Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E) 11 32,4 0.8
Baugewerbe (F) 74 -3.8 5.0
Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) _ 25,7 _
Verkehr und Lagerei (H) 68 33,1 4,6
Gastgewerbe (1) 27 475 1,8
Information und Kommunikation (J) 65 54,5 4,4
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) 69 17.7 47
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L) 12 16,7 0,8
Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL (M) 93 6,3
Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78) 22 1,5
Sonst. wirtschaftliche Unternehmensdienstleister 41 2.7

(NX)

Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung (O) 129 26,5 8,7
Erziehung und Unterricht (P) 97 35,6 6,6
Gesundheits- und Sozialwesen (Q) _ 55,7 -
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) 15 33,7 1,0
Sonstige Dienstleister a. n. g. (S) 35 22,4 2,4
H&usliche Dienste (T) 7 23,5 0,5
Insgesamt 1483 32,3 100

Anmerkung: Je Spalte sind die héchsten drei Auspragungen griin und die niedrigsten rot hervorgehoben. Die flughafenstandortver-
bundenen Branchen sind durch rote Buchstaben gekennzeichnet.

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle16:  Arbeitnehmerentgelt je Arbeitnehmerin und Arbeitnehmer 2014 in Euro, Verdnderung
seit 2000 in % und Verhdltnis zum Durchschnitt der Gesamtwirtschaft im Bund nach Branche

2000-2014 Verhaltnis zur

2014 in Euro : Gesamtwirt-

in Prozent schaft
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 21.600 4,9 56 %
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 64.700 27,5 167 %
Nahrungsmittel u. Getréanke, Tabakverarb. (CA) 35.000 20,5 90%
Metallerzeug. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen (CH) 46.300 22,5 119%
Maschinenbau (CK) 57.100 30,0 147 %
Ubriges verarbeitendes Gewerbe (CX) 50.800 30,2 131%
Energieversorgung (D) _ 19,0 _
Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E) 43.200 27,3 111 %
Baugewerbe (F) 38.400 24,2 99 %
Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) 31.900 26,8 82 %
Verkehr und Lagerei (H) 34.500 17,9 89 %
Gastgewerbe (1) 18.100 10,2 47 %

Information und Kommunikation (J) 60.000 - 155 %
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) _ 30,2 _

Grundstiicks- und Wohnungswesen (L) 30.000 7,0 77 %
Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL (M) 45.500 32,6 117 %
Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78) 24.700 21,3 64 %
Sonst. wirtschaftliche Unternehmensdienstleister (NX) 22.000 35,3 57 %
Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung (O) 51.000 - 131%
Erziehung und Unterricht (P) 44.100 14,7 114 %
Gesundheits- und Sozialwesen (Q) 29.700 20,8 77 %
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) 32.600 11,9 84 %
Sonstige Dienstleister a. n. g. (S) 29.500 19,9 76 %
H&usliche Dienste (T) 9.000 26,4 23%
Insgesamt 38.800 24,2 100%

Je Spalte sind die héchsten drei Auspragungen griin und die niedrigsten rot hervorgehoben. Die flughafenstandortverbundenen
Branchen sind durch rote Buchstaben gekennzeichnet.

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle17:  Gewerbesteuermessbetrag 2012 in 1 000 Euro, Anteil am Bund in % und Anteil des
Produktionswertes an Gesamtwirtschaft 2014 im Bund nach Branchen

2012in1000 | Verhaltnis | AnELProW
Euro zum Bund rirtschaft

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 44.288 0,4 11
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 75.326 0.7 0.2
Nahrungsmittel u. Getréanke, Tabakverarb. (CA) 259.669 2,6 3,4
Metallerzeug. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen (CH) 286.718 2,8 4,2
Maschinenbau (CK) 474333 47 4,5
Fahrzeugbau (CL) 426.332
Ubriges verarbeitendes Gewerbe (CX) _ _
Energieversorgung (D) 346.900 2,4
Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E) 79.663 0.8 1.2
Baugewerbe (F) 480.907
Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) _ _ _
Verkehr und Lagerei (H) 273.011
Gastgewerbe (1) 138.303 1,4 1,6
Information und Kommunikation (J) 507.604 45
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) _ _ 4,7
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L) 361.280 7.1
Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL (M) 822.105 8,1 51
Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78) 31.116 0.3 0.7
(SI\?}rSt. wirtschaftliche Unternehmensdienstleister 310.933 31 33
Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung (O) 46
Erziehung und Unterricht (P) 11.700 0.1 2,9
Gesundheits- und Sozialwesen (Q) 37.590 0,4 5,4
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) 63.622 0.6 11
Sonstige Dienstleister a. n. g. (S) 172.998 1,7 1,6
H&usliche Dienste (T) 0,0 01
Insgesamt 10.182.118 100,0 100

Anmerkung: Je Spalte sind die héchsten drei Auspragungen griin und die niedrigsten rot hervorgehoben. Die flughafenstandortver-
bundenen Branchen sind durch rote Buchstaben gekennzeichnet.
ProW - Produktionswert in jeweiligen Preisen

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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In Tabelle 18 werden drei Kennzahlen fiir die acht flughafenstandortverbundenen Branchen ins Verhalt-
nis zum Bundesergebnis gesetzt: das Arbeitnehmerentgelt, der Gewerbesteuermessbetrag und der Pro-
duktionswert. Es zeigt sich, dass zu dieser Gruppe Branchen mit iber- und unterdurchschnittlichen Arbeit-
nehmerentgelten gehoren. Auch zur Gewerbesteuer tragen die ausgewahlten Branchen in Bezug auf ihre
wirtschaftliche Leistung teils iiber-, teils unterproportional bei. Die Branche ,Verkehr und Lagerei” zahlt
unterdurchschnittliche Lohne und tragt unterproportional zur Gewerbesteuer bei.

Tabelle 18:  Arbeitnehmerentgeltim Verhiltnis zum Bund 2014, Anteil am
Gewerbesteuermessbetrag 2012 und Anteil am Produktionswert 2014 im Bund nach
flughafenstandortverbundenen Branchen, in %

Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) 82 16,3 8.4
Verkehr und Lagerei (H) 89 2,7 5,6
Gastgewerbe (I) 47 1,4 1,6
Fér;anz- und Versicherungsdienstleister 171 18,5 47
fgs}iiizgﬁléglf,(ﬁi)ssenschaftliche & 117 81 5.1
Jermitungmd Ghrasang o g
%ﬂ?ﬁ?ﬁfjgi:ﬁ;zﬁeister (NX) >7 31 33
Off. Verwaltung, Verteidigung, 131 46

Sozialversicherung (O)

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Die Branchen, die durch die noch folgenden Auswertungen und Analysen (vgl. Kapitel 6) als flughafen-
standortverbunden eingestuft werden und damit direkt, indirekt und induziert mit dem Flughafenstand-
ort in Verbindung stehen, bzw. die sich aus der Arbeitsstattenerhebung ergeben haben oder in Form von
Kostenersparnissen (katalytisch) besonders von zunehmenden Luftfahrtleistungen profitieren, schneiden
beim Vergleich mit den {ibrigen Branchen durchschnittlich gut ab. Bezogen auf das Arbeitnehmerentgelt
schneiden Finanz- und Versicherungsdienstleistungen, Freiberuflerinnen bzw. -berufler und der ¢ffentli-
che Dienst besser ab. Davon ist es nur die 6ffentliche Verwaltung (insbesondere die Polizei, Bundesgrenz-
schutz), die direkt mit dem Betrieb des Flughafens in Beziehung steht. Die beiden anderen stehen indirekt
oder induziert zum Flughafen in Beziehung. Bei der Gewerbesteuer sind es auch diese beiden Branchen, die
hohe Messhetrage haben. Beim Messhetrag kann der Handel noch Uberdurchschnittliches beitragen, da
der Anteil am Messbetrag hoher liegt als der Anteil am Produktionswert.

Die tbrigen Branchen haben nur unterdurchschnittliche Werte. Insbesondere das Gastgewerbe, die Ver-
mittlung von Arbeitskraften und die sonstigen wirtschaftlichen Unternehmensdienstleistungen errei-
chen beim Lohn sehr geringe Werte. Die Branche ,Vermittlung von Arbeitskraften” erreicht ein durch-
schnittliches Arbeitnehmerentgelt (mit Arbeitgeberanteil zur Sozialversicherung) von knapp 25.000 Euro

pro Jahr. Die beiden anderen liegen noch darunter.
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Die Branche ,Verkehr und Lagerei”, welche direkt mit dem Flughafenstandort in Verbindung steht, er-
reicht ein leicht unterdurchschnittliches Arbeitnehmerentgelt. [hr Beitrag zur Gewerbesteuer ist halb so
grofs wie zur gesamtwirtschaftlichen Produktion, was auf relativ geringe Gewinnmargen hindeutet.

Aus der Bundesperspektive sind die Branchen, die als flughafenstandortverbunden bezeichnet werden,
weder in ihrer Entwicklung noch in ihren Ergebnissen (Lohn, Gewinn) besonders hervortretend. Die Bran-
che ,Verkehr und Lagerei” selbst hat zwar ein tiberdurchschnittliches Wachstum sowohl bezogen auf Pro-
duktion und Anzahl der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer, erreicht aber beim Arbeitnehmerentgelt
pro Arbeitnehmerin bzw. Arbeitnehmer und beim Gewerbesteueraufkommen unterdurchschnittliche
Werte.

Werden die GroRenverhaltnisse, die mittels des Produktionswertes und der Anzahl der Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmer dargestellt werden (Tabelle 13 und Tabelle 14), einbezogen, zeigt sich, dass die Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitnehmer der ausgewahlten Branchen 44,7 Prozent aller Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer stellen. Ihr Anteil am Produktionswert betrdgt aber nur 34 Prozent. Das bedeutet, dass
indenausgewahlten Branchen unterdurchschnittlich zur gesamtwirtschaftlichen Produktion beigetragen
wird und die Ausgangsvoraussetzungen fiir die Entlohnung ebenfalls unterdurchschnittlich sind. Als Er-
gebnis kann festgehalten werden, dass die flughafenstandortbezogenen Beschaftigten nur dann zu einer
iberdurchschnittlichen Entwicklung der Entgelte in der Region beitragen, wenn die drei Branchen ,Fi-
nanz- und Versicherungsdienstleistungen®, ,Freiberuflerinnen bzw. -berufler” und der ¢ffentliche Dienst
deutlich im Vergleich zum Bundesdurchschnitt iberreprasentiert werden. Damit gibt die Branchenstruk-
tur des Flughafenstandortes einen wichtigen Hinweis auf seine Wirkung auf die Entgeltzahlungen im Mo-
nitoring-Gebiet.
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6 Ergebnisse fiir Kreise, Stadte und Gemeinden

Im Folgenden werden die Ergebnisse der in Kapitel 7 beschriebenen Methoden dargestellt. Dazu zahlen die
Arbeitsstattenerhebung, die Input-Output-Analyse, die statischen Shift-Share-Ansatze und die Modell-
rechnungen, welche Input-Output-Analysen mit dynamischen Shift-Share-Ansatzen kombinieren. Aus den
Ergebnissen konnen die flughafenstandortverbundenen Berufe und Branchen ermittelt werden, die ,Wir-
kungsklassen” der relativen Beschaftigungsanderungen ausgelost durch Veranderungen der Luftfahrt-
leistungen ausgewiesen werden und das kombinierte Merkmal ,flughafenstandortverbundene Beschafti-
gung” konstruiert und dargestellt werden.

In Abschnitt 6.6 werden weitere GroRen aufgefiihrt. Sie beziehen sich zum einen auf die Branchen, die als
flughafenstandortverbunden identifiziert wurden und zum anderen auf Indikatoren, die Hinweise auf ka-
talytische Wirkungen geben kdnnen. Im letzten Abschnitt des Kapitels 6 werden Korrelationen von Merk-
malen berechnet, um zu priifen, ob es statistisch feststellbare Zusammenhange gibt, die einen Einfluss des
Flughafenstandortes bestatigen.

6.1 Arbeitsstatte Flughafen

6.1.1 Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung

Mit dem Fragebogen zur Arbeitsstattenerhebung wurden unterschiedliche Merkmale zur Beschaftigung
am Frankfurter Flughafen erfasst. Die Ergebnisse werden in den einzelnen Gliederungspunkten dieses Ab-
schnitts dargestellt und in anderen Teilen der Berichtslegung wieder aufgegriffen.

Zum einen wurden die Branchenzugehérigkeit und die Beschaftigtenzahl erfragt. Zu den Beschaftigten
zahlen alle Personen mit direktem Beschaftigungsverhaltnis (sozialversicherungspflichtig Beschaftigte,
geringfiigig Beschaftigte, Beamtinnen und Beamte, Praktikantinnen und Praktikanten), nicht jedoch Leih-
arbeiterinnen und Leiharbeiter sowie freie Mitarbeiterinnen und freie Mitarbeiter. Die Merkmale ,Bran-
che” und ,Beschaftigungsgrofe” dienen dazu, die erfassten Arbeitsstatten zu beschreiben und sie werden
als Differenzierungsmerkmale fiir die Beschaftigten herangezogen. Die Ergebnisse zur Branchenstruktur
flieRen in die Ermittlung der flughafenstandortverbundenen Beschédftigung (vgl. 6.5) und in den Modulbe-
richt 1 (vgl. Abschnitt 7.1, 7.2) ein.

Zuden Merkmalen, die die Beschaftigungsverhaltnisse in den Arbeitsstatten kennzeichnen, zahlen insbe-
sondere die Art der Anstellung (u. a. sozialversicherungspflichtig, geringfiigig, verbeamtet), Arbeitszeiten,
Merkmale atypischer Beschaftigung wie etwa der Umfang von Arbeitnehmeriiberlassung und Teilzeitar-
beit, Dauer der Betriebszugehorigkeit und das Anspruchsniveau der Tatigkeiten. Ausgewertet werden
auch die Tarifbindung und betriebliche Zusatzleistungen. Teile der Ergebnisse finden sich auch in anderen
Berichtsteilen wieder (vgl. Modulbericht 1: Abschnitt 6.2).

Der individuelle Hintergrund der Beschéftigten wurde anhand von Fragen zum Alter, Familienstand und
Steuerklasse einbezogen. Durch die letzteren beiden Angaben wird der Haushaltskontext der Beschaftig-
ten naherungsweise erkennbar.

Um die Berufe flughafenstandortverbundener Beschéftigung (vgl. 6.5.2) zu ermitteln, wurden haufig aus-
gelibte Berufe und Tatigkeiten in den Arbeitsstatten erfragt. Diese Bestandsinformationen erganzen an-
dere Informationen, die durch Sekundardaten gewonnen werden (vgl. 6.1.2) und mit denen sie spater in
6.5.2 miteinander verbunden werden. Daneben wurde nach gesuchten Berufen und Tatigkeitsmerkmalen
in den Stellenausschreibungen der Arbeitsstatten gefragt, um die derzeitige Entwicklung der Nachfrage
nach Berufen am Flughafen abzubilden.
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Die Entwicklung des Standorts wurde im Fragebogen anhand von Fragen zur Veranderung und Prognose
von Beschaftigungszahlen und Verlagerungen von Arbeitsplatzen thematisiert. Im letzten Gliederungs-
punkt dieses Abschnitts werden die Ergebnisse gezeigt.

Die dargestellten Ergebnisse beziehen sich stets auf die mit der Befragung erfassten 233 Betriebe. Die Zahl
der Arbeitsstatten, die die jeweilige Frage beantwortet haben, wird bei den Abbildungen und Tabellen in
der Quellenangebe genannt. Die meisten der 233 Arbeitsstatten, die an der Erhebung teilnahmen, haben
auch den iberwiegenden Teil der Fragen beantwortet. Zu einigen Fragen (z. B. zu den Steuerklassen) gab es
in weniger als der Halfte der Falle giiltige Antworten.

6.1.1.1 Merkmale der erfassten Arbeitsstiatten

Der GroRteil der erfassten Arbeitsstatten ist im Bereich ,Verkehr und Lagerei (45,2 Prozent) tétig oder
bietet unternehmensnahe Dienstleistungen (25,9 Prozent) an (vgl. Abbildung 18). Hinzu kommen Arbeits-
statten in den Branchen ,Handel” (13,2 Prozent), ,Gastgewerbe” (7,9 Prozent) sowie Offentliche und pri-
vate Dienstleistungen” (4,4 Prozent). In die Branche ,Handel” fallen groRtenteils Einzelhdndlerinnen und
Einzelhandler und nur wenige GroRhédndlerinnen und GroRhandler, wahrend in den Bereich der 6ffentli-
chen und privaten Dienstleistungen insbesondere die behordlichen Einrichtungen fallen. Arbeitsstatten
des produzierenden Gewerbes sind in der Erhebung kaum vertreten (3,5 Prozent).

Abbildung 18: Branchenverteilung der Arbeitsstdtten am Flughafenstandort, 2016, in %

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung und Darstellung; n = 228 Arbeitsstatten

In der gréRten Branchengruppe ,Verkehr und Lagerei” sind Speditions- und Transportunternehmen am
haufigsten vertreten (21,1 Prozent aller befragten Arbeitsstatten). AuRerdem zdhlen Luftfahrtunterneh-
men (12,7 Prozent) sowie Flughafenbetriebsdienste (11,4 Prozent) dazu (vgl. Abbildung 19).
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Abbildung 19: Branchenverteilung der Arbeitsstdtten am Flughafenstandort insgesamt und im
Bereich ,Verkehr und Lagerei”, 2016, in %

Offentliche und private
Dienstleistungen; 4,4 %

Unternehmensnahe
Dienstleistungen;

259 %

A

Flughafenbetriebs-

dienste; 11,4 %

-Spueclitions—uncl

Transportsunterneh
men; 21,1 %

Verkehr und Lagerei;

45,2 %
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A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung und Darstellung; n = 228 Arbeitsstatten

In die zweitgréfte Gruppe der Branche der unternehmensnahen Dienstleistungen fallen inshesondere die
zahlreich am Flughafen ansassigen Reisebiiros und -veranstalter (7 Prozent aller befragten Arbeitsstat-
ten), Finanzdienstleister (3,5 Prozent), Beratungsunternehmen (3,5 Prozent) und Autovermietungen (3,1
Prozent), neben sonstigen Unternehmensdienstleistern (8,8 Prozent) (vgl. Abbildung 20).
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Abbildung 20: Branchenverteilung der Arbeitsstdtten am Flughafenstandort insgesamt und im
Bereich ,Unternehmensnahe Dienstleistungen®, 2016, in %

Offentliche und private
Dienstleistungen; 4,4 %

Finanz-
dienstleistungen; 3,5%

Gastgewerbe; 7,9 %

Verkehr und Lagerei;
452 %

Beratung; 3,5 %

Unternehmensnahe
Dienstleistungen;
259 %

Sonstige; 8,8 %

Auto-
vermietung; 3,1 %

Reisebiiros; 7,0 %

Produzierendes
Gewerbe; 3,5 %

Handel; 13,2 % '

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung und Darstellung; n = 228 Arbeitsstatten

Kleinstbetriebe mit weniger als 10 Beschaftigten stellen knapp die Halfte aller befragten Arbeitsstatten
(vgl. Tabelle 19). Daneben sind viele kleine Betriebe mit Beschaftigtenzahlen zwischen 10 und 19 Beschaf-
tigten (17,6 Prozent) bzw. zwischen 20 und 49 Beschéftigten (20,6 Prozent) erfasst worden. MittelgroRe Un-
ternehmen sind in der Erhebung weniger vertreten. Grolle Unternehmen mit mehr als 500 Beschaftigten

machen 5,6 Prozent der befragten Arbeitsstatten aus.
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Tabelle19:  GriéRenklassen der erfassten Arbeitsstdtten am Flughafenstandort, 2016, in %
0-4 Beschaftigte 22,3
5-9 Beschaftigte 23,2
10-19 Beschaftigte 17,6
20-49 Beschdftigte 20,6
50-99 Beschaftigte 51
100-249 Beschaftigte 39
250-499 Beschaftigte 1,7
Mehr als 500 Beschaftigte 5,6

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 233 Arbeitsstatten

Abbildung 21: Branchenverteilung der Beschiftigten am Flughafenstandort in % aller Beschaftigten
der teilnehmenden Arbeitsstdtten, 2016

Offentlicheund private | keine Angabe;
Dienstleistunger?; 48% 35 ‘5;%
Handel; 1,6 %

= Produzierendes Gewerbe

Unternehmensnahe
Dienstleistungen;
36 % £ Handel
Gastgewerbe; \ = Verkehr und Lagerei
16%

Produzierendes
Gewerbe; 0,1 %

= Gastgewerbe

Unternehmensnahe
Dienstleistungen

= Offentliche und private
Dienstleistungen

Verkehr und
Lagerei; 84,7 %

= keine Angabe

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung und Darstellung; n = 233 Arbeitsstatten

In der Branche ,Verkehr und Lagerei” ist mit 84,7 Prozent die groRe Mehrheit der Beschaftigten der be-
fragten Arbeitsstatten tatig. Im Vergleich zum Betriebsanteil (45,2 Prozent) ist die Dominanz der Branche
beiden Beschaftigten noch ausgepragter, was auf die groRbetriebliche Struktur des Wirtschaftszweigs zu-
rlickgeht. Im Bereich der ¢ffentlichen und privaten Dienstleistungen arbeiten 4,8 Prozent der erfassten
Beschaftigten und im Bereich der unternehmensnahen Dienstleistungen sind es 3,6 Prozent. Sowohl der
Handel als auch das Gastgewerbe stellen jeweils 1,6 Prozent der Beschaftigten in der Erhebung (vgl. Abbil-
dung 21).
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Der Grofteil der Beschaftigten ist mannlich. Der Anteil der Frauen unter den erfassten Beschaftigten lag
2016 bei 40,2 Prozent.

6.1.1.2 Beschiftigungsverhdltnisse

92,4 Prozent der erfassten Beschaftigten arbeiten sozialversicherungspflichtig (ohne Auszubildende), 1,3
Prozent sind Auszubildende und 0,7 Prozent Praktikantinnen und Praktikanten. Geringfiigige Beschafti-
gungsverhaltnisse sind in den befragten Arbeitsstatten kaum verbreitet: 0,5 Prozent der Beschaftigten
sind geringfiigig Beschaftigte mit monatlichem Einkommen bis 450 Euro oder maximal 2 Monate bzw. 50
Tage im Jahr beschaftigt. 4,7 Prozent der Beschaftigten sind Beamtinnen bzw. Beamte oder Beamtenan-
warterinnen bzw. -anwartern, was auf die befragten Arbeitsstatten des 6ffentlichen Dienstes am Flugha-
fen zurlickgeht. Selbststandige sind in der Erhebung kaum enthalten, Inhaberinnen und Inhaber und mit-
helfende Familienangehorige spielen mit 0,1 Prozent der Beschaftigten keine Rolle (vgl. Tabelle 20).

Von den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten sind 66,2 Prozent in Vollzeit beschaftigt und 33,8 Pro-
zent in Teilzeit (mit Einkommen von mehr als 450 Euro). Rund 6,3 Prozent der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten sind befristet beschaftigt. Unter den sozialversicherungspflichtig Teilzeitbeschaftigten ar-
beiten 90,9 Prozent mehr als 24 Stunden in der Woche, 9,1 Prozent weniger als 24 Stunden in der Woche
(vgl. Tabelle 21).

Tabelle 20:  Verteilung der Beschidftigten am Flughafenstandort nach Status, 2016, in %

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte

(ohne Auszubildende) 92,4
Auszubildende 13
Praktikantinnen und Praktikanten 0,7
Geringfiigig Beschaftigte 0,5
Beamtinr}.en und Beamte (einschl. Beamtenanwarterinnen 47
und -anwértern) '
Tatige Inhaberinnen und Inhaber sowie mithelfende 01

Familienangehdérige

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 233 Arbeitsstatten
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Tabelle 21: Verteilung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Flughafenstandort nach
Befristung und Arbeitszeit, 2016, in %

Sozialversicherungs-
pflichtig
Beschaftigte (ohne
Auszubildende)

6,3 66,2 33,8 91

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 233 Arbeitsstatten

Teilzeitbeschéftigte sind tiberdurchschnittlich haufig in Arbeitsstatten der Handelsbranche (44,2 Prozent
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten) sowie im Bereich ,Verkehr und Lagerei” (35,5 Prozent) an-
gestellt. Die befristete Beschaftigung ist trotz des insgesamt geringen Vorkommens in Betrieben des Gast-
gewerbes (29 Prozent) und des Handels (14 Prozent) starker verbreitet. Im Bereich ,Verkehr und Lagerei”
ist einzig in der Unterbranche der Speditions- und Transportdienstleistungen ein vergleichsweiser hoher
Anteil befristeter Beschaftigung mit 15,7 Prozent unter allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
zumessen.

Atypische Beschaftigung wurde in der Erhebung vor allem in Form von Arbeitnehmeriiberlassung erfasst.
12 Prozent der teilnehmenden Arbeitsstatten beschaftigen zusatzlich zu den direkt Beschaftigten Leihar-
beitskrafte. Das Verhaltnis von Leiharbeitskraften zu den direkt beim Betrieb Beschaftigten liegt in der
Erhebungbei 1 zu 25. Die Leiharbeiterinnen und Leiharbeiter vergréRern den erhobenen Beschaftigtenbe-
stand am Flughafen um 3,8 Prozent. Auf die Arbeitsstatten, in denen Leiharbeitskrafte tatig sind, entfallen
anteilig 79,7 Prozent der erfassten Beschaftigten. Betriebe der Branche ,Verkehr und Lagerei” beschafti-
gen unter den vertretenen Branchen am haufigsten Leiharbeitskrafte.

Zudem beschaftigen 6 Prozent der befragten Arbeitsstatten zusatzlich freie Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter mit Werk- oder Dienstvertragen. Das Verhaltnis der freiberuflich Tatigen zu den direkt beim Betrieb
Beschaftigten liegtin der Erhebungbeil zu 483,3. Die freien Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter vergréRern
den erhobenen Beschaftigtenbestand am Flughafen um 0,2 Prozent.

Die Arbeitszeiten erstrecken sich fiir viele der erfassten Beschaftigten auf die Abend- und Wochenend-
stunden: 65,5 Prozent von ihnen sind in Schichtarbeit tatig, 59,6 Prozent leisten standig oder regelmalig
Samstags- oder Sonntagsarbeit.

Mit einem Anteil von 59,1 Prozent ist der Grofteil der Beschaftigten seit mehr als zehn Jahren in der be-
fragten Arbeitsstatte beschaftigt. 23 Prozent der Beschéftigten sind zwischen drei und unter zehn Jahren
inihrer jetzigen Betriebsstatte tatig. Bei 9,3 Prozent bzw. 8,6 Prozent der Beschaftigten liegt die Dauer der
Betriebszugehorigkeit bei einem bis unter drei Jahren bzw. bei weniger als einem Jahr (vgl. Abbildung 22).

Lange Beschaftigungszeiten sind insbesondere in den befragten GroRbetrieben mit mehr als 250 Beschaf-
tigten iblich: 61,3 Prozent ihrer Erwerbstatigen sind bereits seit zehn und mehr Jahren im Unternehmen
tatig. In den Betrieben, die weniger als 250 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter haben, sind diejenigen in
der Mehrheit, die zwischen drei und zehn Jahren beschaftigt sind (34-37 Prozent). Betriebszugehérigkei-
ten von unter einem Jahr sind noch am starksten in den Kleinstbetrieben mit weniger als zehn Beschaf-
tigten verbreitet und stehen dort fiir 17,1 Prozent der Beschéftigten.
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Abbildung 22: Betriebszugehorigkeit der Beschaftigten am Flughafenstandort nach Dauer, 2016, in %

» Weniger als 1 Jahr beschaftigt = 1bisunter 3 Jahre beschaftigt
m 3bisunter 10 Jahre beschaftigt » 10 Jahre und langer beschaftigt

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 211 Arbeitsstatten

Auch zum Anforderungsniveau der Tatigkeiten am Flughafenstandort hat die Arbeitsstdttenerhebung In-
formationen gesammelt. Die Ergebnisse werfen jedoch Fragen auf, weshalb dem Thema des Anforderungs-
und Qualifikationsniveaus in einer gesonderten Nacherhebung nachgegangen wird, die im Unterabschnitt
6.1.4 in einem Exkurs dargestellt ist. Laut den Ergebnissen der Arbeitsstattenerhebung gehen nahezu die
Halfte der Beschaftigten aller erfassten Arbeitsstatten einfachen Tatigkeiten nach, die keine staatlich an-
erkannte Berufsausbildung erfordern. Weitere 41,1 Prozent der erfassten Beschaftigten leisten den Er-
gebnissen nach Tatigkeiten, die eine abgeschlossene Lehre, eine andere qualifizierende Berufsausbildung
oder entsprechende Berufsausbildung erfordern. Daneben erfiillen rund 10,8 Prozent der erfassten Be-
schaftigten Aufgaben, die einen Hochschulabschluss erfordern”. Nach Angaben des Flughafenbetreibers
bedarf die Austibung der erhobenen einfachen Tatigkeiten jedoch zu grofen Teilen innerbetrieblichen Aus-
bildungswegen und Weiterbildungsmalknahmen, die zu qualifizierten Tatigkeiten in unterschiedlichen
Serviceberufen fiihren, z.B. in der Flugzeugabfertigung, Flughafensicherheit oder im Kundenservice. In
die Tatigkeit eines Ladehelfers im Luftverkehr kann laut einer unabhangigen Studie ein Auszubildender
bspw. in etwa vier Wochen eingewiesen werden und sich ggf. nach mehrjahriger Tatigkeit weiter qualifi-
zieren (Wilke u. a. 2016). Die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung zum Anforderungsniveau werden da-
her hier nicht weiter interpretiert.

6.1.1.3 Entlohnung und Leistungen fiir Beschiftigte

Fir 35,3 Prozent der befragten Arbeitsstatten mit 93,2 Prozent der erfassten Beschaftigten gilt eine Ta-
rifbindung. Unter den nicht tarifgebundenen Betrieben wurde das Ausmal der Orientierung an den Bran-
chentarifvertragen erhoben. Demnach zahlen 34,4 Prozent dieser Arbeitsstatten ihren Beschaftigten
Lohne und Gehalter iiber dem Tarifniveau. Weitere 27,5 Prozent zahlen Lohne und Gehalter, die etwa dem
tariflichen Niveau entsprechen. Die restlichen 38,2 Prozent der Arbeitsstéatten, die nicht tarifgebunden
entlohnen, orientieren sich an keinem Branchentarifvertrag.
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Abbildung 23: Anteil der Arbeitsstatten mit Tarifbindung sowie Orientierung nicht-tarifgebundener
Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber an Branchentarifvertragen am Flughafenstandort, 2016, in %

= Léhne und Gehalter liegen eher iiber dem
Tarif

mit keine = Léhne und Gehalter liegen in etwa auf dem
Tarit- Tarif- tariflichen Niveau
bindung bindung Keine Orientierung an einem

Branchentarifvertrag

\ /

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 221 Arbeitsstatten

Die Tarifbindung ist in den erfassten Kleinbetrieben mit weniger als 50 Beschaftigten jedoch unterdurch-
schnittlich, wahrend sie in den groferen Betrieben mit bis zu 95 Prozent deutlich héher liegt: Unter allen
befragten Kleinunternehmen bieten rund 25 Prozent der Arbeitsstatten eine tarifgebundene Entlohnung.
In den Branchen der 6ffentlichen und privaten Dienstleistungen, des produzierenden Gewerbes und des
Gastgewerbes wird mehrheitlich tarifgebunden entlohnt, wohingegen im Handel, in der Branche ,Verkehr
und Lagerei” sowie in unternehmensnahen Dienstleistungen unterdurchschnittliche Werte bei der Ta-
rifbindung erreicht werden.

Die Mehrheit der erfassten Arbeitsstatten bietet ihren Beschéftigten betriebliche Zusatzleistungen an.
Knapp zwei Drittel (64 Prozent) bieten einen Freizeitausgleich fiir Uberstunden an und mehr als die Halfe
(58,4 Prozent) einen kostenfreien Parkplatz. Eine betriebliche Altersvorsorge und Arbeitszeitenkontenre-
gelungen bestehen in 44,6 Prozent bzw. 39,9 Prozent der Betriebe.

Bezogen auf den Beschaftigtenanteil ist die Abdeckung mit betrieblichen Zusatzleistungen hoher. Fiir
mehr als 90 Prozent der erfassten Beschaftigten gelten eine betriebliche Altersvorsorge, Funktionszula-
gen, Essenszuschiisse, eine Subventionierung der Kantinenkarte und ein Freizeitausgleich fiir Uberstun-
den.

Der Mittelwert des Personalaufwands pro Beschaftigtem - was dem Arbeitgeberbrutto entspricht - be-
tragt in den erfassten Arbeitsstatten 42.200 Euro. In den kleineren Arbeitsstatten liegt der durchschnitt-
liche Personalaufwand pro Kopf unter diesem Wert und am geringsten ist er mit 31.200 Euro in den
Kleinstbetrieben mit weniger als fiinf Beschaftigten, wie Abbildung 25 zeigt. Die Personalaufwandsquote
liegt im Durchschnitt der erfassten Betriebe bei 31,9 Prozent.
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Abbildung 24: Betriebliche Zusatzleistungen der erfassten Arbeitsstatten am Flughafenstandort,

2016,in %

% der Arbeitsstitten

Alle erfassten Arbeitsstatten

W Leistungszulage m Erfolgsbeteiligung
B Kapitalbeteiligung m Betriebliche Altersvorsorge
Jobticket m Kostenfreier Parkplatz
B Funktionszulage B Essenszuschuss /Subventionierung Kantinenkarte
m {Jberstundenvergiitung B Freizeitausgleich fiir Uberstunden
B Arbeitszeitkontenregelung B Andere Zusatzleistungen

m Keine betrieblichen Zusatzleistungen

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 233 Arbeitsstatten

Abbildung 25: Durchschnittlicher Personalaufwand pro Kopf nach GréBenklassen der kleinen
Arbeitsstatten am Flughafenstandort, 2016, in Euro
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A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 69 Arbeitsstatten
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6.1.1.4 Individualmerkmale der Beschdftigten

Der Grolteil der Beschaftigten ist im mittleren erwerbsfahigen Alter: Mit 81,6 Prozent ist die Mehrheit der
Beschaftigten zwischen 25 und unter 55 Jahre alt. 14,2 Prozent sind zwischen 55 und unter 65 Jahren alt.
Jiingere Beschaftigte unter 25 Jahre machen 7 Prozent der Beschaftigten aus. Altere Beschaftigte ab 65
Jahre sind mit einem Anteil von 0,2 Prozent der Beschaftigten kaum vertreten.

Die Frage nach den Steuerklassen der Beschaftigten soll Hinweise auf den Haushaltshintergrund der Be-
schaftigten geben. Zu dieser Frage gab es jedoch nur vergleichsweise wenige giiltige Antworten (vgl. Abbil-
dung 26). Mit einem Anteil von 44 Prozent fallt der GrofRteil in die Steuerklasse 1. Der Haushaltskontext
ist bei diesen Beschaftigten nicht eindeutig zu bestimmen. Die zweitgrolite Gruppe mit einem Anteil von
32,6 Prozent sind Beschaftigte der Steuerklasse 3. In Steuerklasse 4 fallen 14,3 Prozent der erfassten Be-
schaftigten und in die Steuerklasse 5 5,8 Prozent. Beschaftigte der Steuerklassen 3 bis 5 sind verheiratet
und leben in der Regel in einem Haushalt, der mehrere Personen umfasst. Je nach Steuerklasse kann das
Gehalt ein unterschiedlich hohes Gewicht fir das Einkommen des Haushalts haben. Bei den Beschaftigten
mit Steuerklasse 3 ist von einem hohen Gewicht auszugehen.

Die Steuerklasse 2 ist mit einem Anteil von 2,1 Prozent unter den erfassten Beschaftigten weniger haufig
vertreten. Zu dieser Gruppe zdhlen Alleinerziehende, die mit einem oder mehreren Kindern in einem Haus-
halt leben.

Die Steuerklasse 6 ist mit einem Anteil von 1,4 Prozent unter den erfassten Beschaftigten am wenigsten
besetzt. In diese Gruppe fallen Beschaftigte, die einer zusatzlichen Beschadftigung nachgehen. Demnach ist
nur fiir wenige der Arbeitsplatz am Flughafen ein zusatzlicher Verdienst. Allerdings konnten die Beschaf-
tigten am Flughafen einer weiteren Beschaftigung mit Steuerklasse 6 an einem anderen Ort nachgehen.

Abbildung 26: Verteilung der Beschaftigten am Flughafenstandort nach Steuerklassen, 2016, in %

50

45

5

[#5]
L9}

(98]
[wn}

[
L

]
[an}

% der Beschaftigten

[y
%]

10

Alle erfassten Arbeitsstitten

B Steuerklasse 1 ® Steuerklasse 2 B Steuerklasse 3

m Steuerklasse 4 = Steuerklasse 5 m Steuerklasse 6

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 85 Arbeitsstatten
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Alternativ zur Steuerklasse konnte der Familienstand der Beschaftigten angegeben werden. Mit 55 Pro-
zent sind mehr als die Halfte der Beschaftigten verheiratet, 39,9 Prozent sind ledig. Zumindest in der Ka-
tegorie der Verheirateten ist von einer hohen Relevanz des Haushaltskontexts auszugehen. Der Familien-
stand ,geschieden” bzw. ,verwitwet” ist weniger haufig in der Erhebung vertreten. Zu diesen Kategorien

zahlen 6 Prozent bzw. 0,6 Prozent der erfassten Beschaftigten.

6.1.1.5 Berufe am Flughafen

Die in den Arbeitsstatten am hdufigsten ausgeiibten Berufe (Tabelle 22) sind Speditions- und Logistikkauf-
frau/-mann, Servicekraft im Luftverkehr und Verkaufskraft. Auf diese ,Top 3" entfallen 13 Prozent, 7,3
Prozentbzw. 4,7 Prozent aller genannten Berufe in den 214 Arbeitsstatten. Ebenfalls stark verbreitet sind
Tatigkeiten zur Uberwachung des Verkehrsbetriebs (4,1 Prozent) und der Beruf Tourismuskauffrau/-

mann (3,5 Prozent).

Tabelle 22: Die fiinf haufigsten Berufe der Beschiftigten am Flughafenstandort nach

Berufsgattungen der K1dB 2010, 2016, in %

51622 Speditions- und Logistikkaufleute — Fachkraft

13,0

51422 Servicefachkrafte Luftverkehr — Fachkraft

73

62102 Verkauf - Fachkraft

47

51594 Fithrung - Uberwachung Verkehrsbetrieb

41

63112 Tourismuskaufleute — Fachkraft

3,5

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 214 Arbeitsstatten

Tabelle 23: Berufe der Beschiftigten am Flughafenstandort nach Berufshauptgruppen der K1dB

2010, 2016, in %

51 Verkehrs- und Logistikberufe (auRer Fahrzeugfiihrung)

63 Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufe

71 Berufe in Unternehmensfihrung und -organisation

62 Verkaufsberufe

72 Berufe in Finanzdienstleistungen, Rechnungswesen und Steuerberatung
61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe

52 Fiihrer/-innen von Fahrzeug und Transportgerdten

29 Lebensmittelherstellung und -verarbeitung

73 Berufe in Recht und Verwaltung

54 Reinigungsberufe

92 Werbung, Marketing, kaufmannische und redaktionelle Medienberufe

27 Technische Forschungs-, Entwicklungs-, Konstruktions- und Produktionssteuerungsbe-

rufe

129

36,0
12,6
9,4
9,0
59
53
3,3
2,8
2,8
2,2
16

14
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43 Informatik-, Informations- und Kommunikationstechnologieberufe 1,4
25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe 12
26 Mechatronik-, Energie- und Elektroberufe 1,0
53 Schutz-, Sicherheits- und Uberwachungsberufe 1,0

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 214 Arbeitsstatten

Tabelle 24: Top 5 der gesuchten Berufe in Stellenausschreibungen am Flughafenstandort nach
Berufsgattungen der K1dB 2010, 2016, in %

Speditions- und Logistikkaufleute — Fachkraft 11,9
Servicefachkrafte Luftverkehr - Fachkraft 87
Verkauf - Fachkraft 87
Tourismuskaufleute - Fachkraft 5,2
Gastronomieservice - Fachkraft 5,2

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n = 163 Arbeitsstatten

Alle von den Arbeitsstatten genannten Berufe wurden den Berufshauptgruppen der K1dB 2010 zugeordnet
(vgl. Tabelle 23). 36 Prozent der genannten Tatigkeiten zdhlen zur Gruppe der Verkehrs- und Logistikbe-
rufe. An zweiter Stelle stehen Tatigkeiten der Berufshauptgruppe Tourismus-, Hotel- und Gaststattenbe-
rufe mit einem Anteil von 12,6 Prozent. Weitere 9,4 Prozent der genannten Berufe fallen in die Kategorie
Berufe in der Unternehmensfiihrung und -organisation. Ebenfalls stark vertreten sind Verkaufsberufe (9
Prozent), Berufe in Finanzdienstleistungen, Rechnungswesen und Steuerberatung (5,9 Prozent) und Ein-
kaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe (5,3 Prozent).

Neben den Berufen im Bestand sind die gesuchten Berufe in den letztjahrigen Stellenausschreibungen der
Arbeitsstatten erfragt worden. Knapp drei Viertel aller beteiligten Arbeitsstatten hatte im Jahr 2016 of-
fene Stellen zu besetzen, und anteilig am haufigsten wurden dabei Berufe gesucht, die auch im Bestand zu
den haufigsten zahlen. So wurden groRktenteils Speditions- und Logistikkaufleute, Servicefachkrafte im
Luftverkehr und Verkaufskrafte gesucht. Sehr haufig wurden auch offene Stellen fiir Gastronomieser-
vice-Fachkrafte ausgeschrieben, obwohl diese im Bestand nicht zu den fiinf am haufigsten genannten Be-
rufen zahlen (vgl. Tabelle 24).

Die Zusammenfassung der Berufe zu den Berufshauptgruppen der K1dB 2010 zeigt, dass sich die meisten
ausgeschriebenen Stellen auf Tatigkeiten im Bereich der Verkehrs- und Logistikberufe und der Touris-
mus-, Hotel- und Gaststattenberufe beziehen (vgl. Tabelle 25). Die hohe Flughafenaffinitat dieser Berufs-
gruppen bestatigt sich damit auch in den Stellenanzeigen, die als Anzeiger fiir die derzeitige Entwicklung
der flughafenstandortverbundenen Berufe dienen (vgl. Bauer u.a. 2017). Leichte Unterschiede zum Be-
stand sind u. a. im Bereich der Lebensmittelherstellung und -verarbeitung sowie der Schutz-, Sicherheits-
und Uberwachungsberufe zu erkennen, die im Bestand einen Anteil von 2,8 Prozent bzw. 1 Prozent ausma-
chen, in den Stellenanzeigen aber starker nachgefragt werden. Berufe dieser Gruppe kénnten somit einer
hohen Fluktuation unterliegen und/oder an Relevanz fiir die flughafenstandortverbundene Beschaftigung
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gewinnen. Auf der anderen Seite tauchen Berufe in Unternehmensfiithrung und -organisation in den Stel-
lenausschreibungen weniger haufig auf als im Bestand bei den Beschaftigten. Gleiches gilt fiir die techni-
schen Forschungs-, Entwicklungs-, Konstruktions- und Produktionssteuerungsberufe und fir die Informa-
tik-, Informations- und Kommunikationstechnologieberufe, die an den Stellenausschreibungen keinen
nennenswerten Anteil (< 1 Prozent) stellen, im Bestand aber starker vertreten sind. Diese Gruppen unter-
liegen vermutlich einer geringen Fluktuation und werden daher seltener vakant.

Tabelle 25: Berufe in Stellenausschreibungen am Flughafenstandort nach Berufshauptgruppen
der K1dB 2010, 2016, in %

51 Verkehrs- und Logistikberufe (auRer Fahrzeugfiihrung) 31,7
63 Tourismus-, Hotel- und Gaststdttenberufe 159
62 Verkaufsberufe 11,5
72 Berufe in Finanzdienstleist.,, Rechnungswesen u. Steuerberatung 6,3
61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe 5,6
71 Berufe in Unternehmensfiihrung und -organisation 5,2
29 Lebensmittelherstellung und -verarbeitung 4,8
52 Fuhrer/-innen von Fahrzeug und Transportgerdten 3.6
73 Berufe in Recht und Verwaltung 2,8
53 Schutz-, Sicherheits- und Uberwachungsberufe 2,4
92 Werbung, Marketing, kaufmannische u. redaktionelle Medienberufe 2,0
25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe 1,2
26 Mechatronik-, Energie- und Elektroberufe 1,2
54 Reinigungsberufe 1,2

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung; n=163 Arbeitsstatten

6.1.1.6 Beschaftigungsentwicklung am Standort

Zugunsten des Flughafenstandortes fand in den vergangenen Jahren eine Verlagerung von Arbeitsplatzen
statt. 18,1 Prozent der teilnehmenden Arbeitsstdtten geben an, in den vergangenen fiinf Jahren Arbeits-
krafte von einem anderen Standort aulerhalb des Gelandes des Flughafens in ihre Arbeitsstatte auf dem
Flughafen verlagert zu haben. Diese Arbeitsstatten stehen fiir 60,2 Prozent aller in der Erhebung erfassten
Beschaftigten.

In den erfassten Arbeitsstatten wuchs die Beschaftigung zuletzt stark an. Die Zahl der Beschaftigten stieg
von 2015 auf 2016 um 6,5 Prozent, die der beschaftigten Frauen um 2,3 Prozent.

Bis zum Ende des Jahres 2017 erwarten die teilnehmenden Arbeitsstatten einen durchschnittlichen Be-
schaftigungszuwachs in ihrer Arbeitsstatte um 2,3 Prozent gegeniiber dem Jahresende 2016. Insgesamt
gehen 43,3 Prozent der befragten Arbeitsstatten von einem Beschaftigungszuwachs im Jahr 2017 aus, 40,6
Prozent erwarten keine Veranderung und 16,1 Prozent eine riickldufige Beschaftigungszahl.

Die Arbeitsstatten wurden auch um eine langerfristige Einschatzung zur zukiinftigen Beschaftigungsent-
wicklung gebeten. Fiir die nachsten finf Jahre erwartet der Grolteil der teilnehmenden Arbeitsstatten
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(44,6 Prozent) einen eher wachsenden Beschaftigtenstand. Mit 44,1 Prozent gehen anndhernd so viele Ar-
beitsstatten von einer gleichbleibenden Beschaftigung aus, 11,3 Prozent rechnen eher mit einer abneh-
menden Beschaftigungszahl.

6.1.1.7 Zusammengefasste Ergebnisse der Arbeitsstdttenerhebung

In der Erhebung wurden mehrheitlich Arbeitsstatten der Branchen ,Verkehr und Lagerei” sowie aus den
unternehmensnahen Dienstleistungen befragt. Zu ersterer Gruppe zahlt auch der GroRteil der Beschaftig-
ten am Flughafenstandort. Knapp die Halfte aller erfassten Arbeitsstatten sind Kleinstbetriebe mit weni-
ger als 10 Beschaftigten. Zusammen mit kleinen Betrieben, die weniger als 50 Personen beschaftigen, ma-
chen sie rund vier Fiinftel der 233 Arbeitsstatten aus. GroRbetriebe mit 250 und mehr Beschaftigten ste-
hen fiir gut 7 Prozent der befragten Arbeitsstatten. Im Vergleich zur durchschnittlichen Unternehmens-
struktur auf Bundesebene zeichnen die erhobenen Zahlen eine grofbetriebliche Zusammensetzung der
Arbeitsstdtten am Flughafenstandort ab (StBA 2017a).

Die sozialversicherungspflichtige Beschaftigung ist in den befragten Betrieben das am starksten verbrei-
tetste Beschaftigungsverhaltnis. Geringfiigige und befristete Beschaftigungsverhéltnisse sind im Ver-
gleich zum Bundesdurchschnitt wenig verbreitet (Kucera/Grau 2013; StBA 2017e). Rund ein Achtel der Be-
triebe greift zusatzlich auf Leiharbeitskrafte zuriick - auf diese Betriebe entfallt zugleich ein Grofteil der
direkten Arbeitsverhaltnisse. Die Erhebung ergibt ein Verhaltnis der Beschaftigten zu den Leiharbeits-
kraftenvon 1 zu 25. Nach Angaben der Bundesagentur fiir Arbeit liegt der Anteil der Branche ,Vermittlung
und Uberlassung von Arbeitskréften” auf Bundesebene an allen Beschaftigten im Jahr 2016 bei 2,5 Prozent
und weist damit auf eine bundesweit geringere Verbreitung der Leiharbeit als am Flughafenstandort hin.

Die Arbeitszeiten erstrecken sich fiir die Mehrheit der Beschaftigten der erfassten Arbeitsstatten auch auf
die Abend- und Wochenendstunden. Die absolute Mehrheit der erfassten Beschaftigten ist seit mehr als
zehn Jahren in ihrer Arbeitsstatte am Flughafen tatig. Im Bundesdurchschnitt arbeiten mit rund 45 Pro-
zent weniger Beschaftigte langer als zehn Jahre bei einer Arbeitgeberin oder einem Arbeitgeber (StBA
2017d). Dies deutet auf interne Arbeitsmarkte in den erfassten GroRbetrieben am Flughafenstandort hin,
die lange Betriebszugehorigkeiten ermoglichen. In den kleinen teilnehmenden Arbeitsstatten liegt die
Dauer der Betriebszugehorigkeit ihrer Beschaftigten dagegen niedriger.

Fir knapp zwei Drittel der befragten Arbeitsstatten gilt keine Tarifbindung, was unter dem Wert des Bun-
desdurchschnitts von 85 Prozent liegt (StBA 2016a). Dabei gibt der GroRteil dieser Arbeitsstédtten an, sich
beider Entlohnung ihrer Beschaftigten nicht an Branchentarifvertragen zu orientieren. Da die groken Be-
triebsstatten am Flughafenstandort aber mehrheitlich tarifgebunden sind, erhalten iber 90 Prozent der
erfassten Beschaftigten eine Bezahlung nach Tarif. Im Durchschnitt liegt der Personalaufwand pro Kopf
fiir alle erfassten Beschaftigten bei 41.600 Euro, in kleinen Betrieben aber darunter - insbhesondere in den
Kleinstbetrieben. Zum Vergleich: Das Arbeitnehmerentgelt der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnun-
gen, die auch das Arbeitgeberbrutto bzw. den Personalaufwand pro Beschaftigtem auf Bundesebene be-
schreibt, liegt 2014 bei 38.800 Euro (vgl. Tabelle 16).

Die Steuerklassen 1und 3 sind unter den Beschaftigten am haufigsten verbreitet. Zudem ist ein Grofteil
verheiratet. Hinter vielen Beschaftigten dirfte demnach ein mehrere Personen umfassender Privathaus-
halt stehen. Die Frage zu den Steuerklassen wurde nur von einer geringen Zahl an Betrieben beantwortet.

Die Beschaftigung am Flughafenstandort hat sich in den vergangenen Jahren in knapp einem Fiinftel der
befragten Arbeitsstatten zulasten anderer Standorte entwickelt. Betriebe, die Verlagerungen vornahmen,
stehen fiir rund 60 Prozent der erfassten Beschaftigten. Im Jahr 2016 wuchs die Beschaftigung im Durch-
schnitt aller erfassten Arbeitsstatten sehr dynamisch (+6,5 Prozent) an, wahrend die Zahl der Arbeitneh-
merinnen und Arbeitnehmer bundesweit nur um 1,6 Prozent anstieg.
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Fir das Jahr 2017 erwarten die meisten Arbeitsstatten einen weiteren Beschaftigungsaufbau an ihrem
Standort. In der Einschatzung bis zum Jahr 2022 halten sich Betriebe, die von einem wachsenden Beschaf-
tigungsstand ausgehen, die Waage mit denen, die einen eher gleichbleibenden Beschaftigungsbestand er-
warten.

6.1.2 Auswertung der Stellenanzeigen und Analyse der Beschiftigtenstatistik der Bunde-
sagentur fiir Arbeit

InErganzung zur Arbeitsstattenerhebung wird zum Zweck der weiteren Untersuchung flughafenstandort-
verbundener Berufe - wie in Unterabschnitt 4.1.4 methodisch beschrieben - eine Auswertung von Stellen-
anzeigen vorgenommen, die bei der Bundesagentur fir Arbeit fir den Flughafenstandort eingestellt wur-
den. Die Zusammenfihrung der im Folgenden beschriebenen Ergebnisse mit den tibrigen Quellen zur zent-
ralen Grofe der Berufe flughafenstandortverbundener Beschaftigung erfolgt im Unterabschnitt 6.5.2.

Tabelle 26 veranschaulicht den Anteil der Stellenanzeigen anhand der Berufshauptgruppen der Bundes-
agentur flir Arbeit, die insgesamt 37 Berufsfelder umfassen (K1dB 2010). Die Bewertung des Anteils der
Stellenanzeigen erfolgt anhand der farbigen Vierecke. Die griine Markierung zeigt an, dass mindestens 10
Prozent aller Stellenanzeigen fiir die Berufshauptgruppe ausgeschrieben wurden. Das rote Viereck steht
fiir eine Zahl von Stellenanzeigen, die {iber dem Median aller Berufshauptgruppen liegt. Die Tabelle zeigt,
dass die Berufshauptgruppe 51 ,Verkehr, Logistik (auRer Fahrzeugfiihrung)” eine herausragende Position
unter den flughafenstandortverbundenen Stellenausschreibungen einnimmt und damit dem Ergebnis der
Arbeitsstattenerhebung entspricht. Berufshauptgruppe 52 ,Fiithrerinnen und Fiihrer von Fahrzeug- und
Transportgeraten” wird in der Auflistung an dritter Stelle gefiihrt. Es ist erkennbar, dass ein groler Anteil
der Stellenanzeigen dem Bereich der logistischen Berufe zuzuordnen ist. Rang 2 nimmt wie in der Arbeits-
stattenerhebung (vgl. 6.1.1) die Berufshauptgruppe 63 ,Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufe” ein.
Zweiweitere Berufsfelder, die oftmals mit Flughafen in Verbindung gebracht werden - die Lebensmittel-
herstellung (Berufshauptgruppe 29) und Schutz-, Sicherheits-, Uberwachungsberufe (Berufshauptgruppe
53) - folgen in der Reihenfolge auf Rang 4 und 5.

In Tabelle 28 werden die Stellenanzeigen der flughafenstandortverbundenen Branchen in Bezug auf das
Anforderungsniveau ausgewertet. Dabei kann zwischen ,Helfer”, ,Fachkraft”, ,Spezialist” und ,Experte”
unterschieden werden. Das Anforderungsniveau kann auch als Grad der Komplexitat der ausgeiibten Ta-
tigkeit interpretiert werden (BA 2011). Mit dem griinen Viereck ist fiir jede Berufshauptgruppe das Anfor-
derungsniveau markiert, fiir das die meisten Stellenanzeigen ausgeschrieben wurden. Das rote Viereck
markiert das Anforderungsniveau mit den zweitmeisten Stellenausschreibungen. Es wird erkennbar, dass
sich unter den Stellenanzeigen vor allem solche fiir Fachkrafte befinden (16 von 20). In 9 von 20 Berufs-
hauptgruppen hat der Anteil der Stellenanzeigen fiir Helfer den zweitgroRten Anteil. Somit unterscheiden
sich die Ergebnisse von jenen der Arbeitsstattenerhebung, die einen héheren Anteil der geringqualifizier-
ten Beschaftigung aufweisen. Da die Stellenanzeigen aber — ungleich zur Arbeitsstattenerhebung, die den
Bestand beschreibt - die Veranderungen des Bestands widerspiegeln, konnten die Ergebnisse einen Wan-
del zu vermehrt qualifizierten Beschaftigungen andeuten. Allerdings stimmt das Konstrukt des Anforde-
rungsniveaus, dasinden Stellenanzeigen verwendet wird, nicht direkt mit dem Pendant im Fragebogen der
Arbeitsstattenerhebung iberein, sodass die Ergebnisse nur eingeschrankt vergleichbar sind.
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Tabelle 26: Flughafenstandortverbundene Berufe nach Berufshauptgruppen der K1dB 2010

51 Verkehr, Logistik (auRer Fahrzeugfihrung)

63 Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufe

52 Fuhrer/-innen von Fahrzeug- u. Transportgerdten

29 Lebensmittelherstellung u. -verarbeitung

53 Schutz-, Sicherheits-, Uberwachungsberufe

25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe

26 Mechatronik-, Energie- u. Elektroberufe

34 Gebaude- u. versorgungstechnische Berufe

24 Metallerzeugung, -bearbeitung, Metallbau

71 Berufe Unternehmensfiihrung, -organisation

62 Verkaufsberufe

43 Informatik- und andere IKT-Berufe

61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe

27 Techn. Entwicklung, Konstr., Produktionssteuerung

54 Reinigungsberufe

Legende: griin: Anteil der Stellenanzeigen liegt iiber 10 Prozent aller Stellenanzeigen, rot: Zahl der Stellenanzeigen liegt iiber Me-
dian
A Quelle: Stellenanzeigen-Daten des BIBB 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung

Die Stellenanzeigen kénnen nicht nur den Berufsfeldern, sondern auch entsprechenden Branchen zuge-
ordnet werden. Eine Zuweisung erfolgt gemaR den Wirtschaftsabschnitten nach der WZ-2008-Gliederung
des Statistischen Bundesamtes (StBA 2011). Die griinen Vierecke markieren wieder Werte, die tiber 10 Pro-
zent aller Stellenanzeigen liegen; die roten Vierecke solche, die iiber dem Median liegen. Die meisten Stel-
lenausschreibungen des betrachteten Zeitraums werden gemal der in Tabelle 27 vorgestellten Auswer-
tung fiir sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen ausgeschrieben, zu denen die Vermittlung und Uberlas-
sung von Arbeitskraften gehoren. Wie bei der Betrachtung der Berufsfelder rangiert auch bei der Sortie-
rung nach Branchen der Bereich ,Verkehr und Lagerei” auf einem hohen Niveau. Auch das Gastgewerbe
stellt einen sehr hohen Anteil der Stellenanzeigen.
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Tabelle 27: Flughafenstandortverbundene Branchen gemaR den Stellenanzeigen

Branche (Haufigkeit)

Sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen (N)

Gastgewerbe (I)

Verkehr und Lagerei (H)

Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL (M)

Information und Kommunikation (J)

Hande], Instandhaltung und Reparatur von Kfz (G)

Verarbeitendes Gewerbe (C)

Legende: griin: Anteil der Stellenanzeigen liegt iiber 10 Prozent aller Stellenanzeigen, rot: Zahl der Stellenanzeigen liegt iiber Me-
dian

A Quelle: Stellenanzeigen-Daten des BIBB 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung
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Tabelle 28: Flughafenstandortverbundene Berufe nach Berufshauptgruppen der K1dB 2010 und

nach Anforderungsniveau

51 Verkehr, Logistik (auBer Fahrzeugfiihr.)

63 Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufe

52 Fuhrer/-innen von Fahrzeug- u. Transportgerdten

29 Lebensmittelherstellung u. -verarbeitung

53 Schutz-, Sicherheits-, Uberwachungsberufe

25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe

26 Mechatronik-, Energie- u. Elektroberufe

34 Gebaude- u. versorgungstechnische Berufe

24 Metallerzeugung, -bearbeitung, Metallbau

71 Berufe Unternehmensfiihrung, -organisation

62 Verkaufsberufe

43 Informatik- und andere IKT-Berufe

61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe

27 Techn. Entwicklung, Konstruktion, Produktionssteuerung
54 Reinigungsberufe

72 Finanzdienstleistung, Rechnungswesen, Steuerberatung
33 (Innen-)Ausbauberufe

22 Kunststoff- u. Holzherstellung,-verarbeitung

99 Helfer/-innen ohne ndhere Angabe

41 Mathematik-, Biologie-, Chemie-, Physikberufe

Legende: griin: die meisten Stellenanzeigen der Berufshauptgruppe, rot: die zweitmeisten Stellenanzeigen der Berufshauptgruppe

A Quelle: Stellenanzeigen-Daten des BIBB 2017, SOFI/GWS, eigene Darstellung

Fiir eine detaillierte Ubersicht und Zuordnung werden abschlieRend die 20 Berufshauptgruppen mit den
meisten Stellenanzeigen in einer Kreuztabelle nach zugehorigen Branchen dargestellt (vgl. Tabelle 29). Mit
den griinen Vierecken ist fiir jede Berufshauptgruppe jene Branche markiert, die den hochsten Anteil an
allen Stellen aufweist. Der zweithdchste Anteil ist mit dem roten Viereck markiert.
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Tabelle 29: Stellenanzeigen nach Branchen und Berufshauptgruppen

11 Land-, Tier-, Forstwirtschaftsberufe

22 Kunststoff- u. Holzherst., -verarbeitung

23 Papier-, Druckberufe, techn. Mediengestalt.

24 Metallerzeugung, -bearbeitung, Metallbau

25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe

26 Mechatronik-, Energie- u. Elektroberufe

27 Techn. Entwickl., Konstr., Produktionssteuer.

28 Textil- und Lederberufe

29 Lebensmittelherstellung u. -verarbeitung

31 Bauplanung, Architektur, Vermessungsberufe

32 Hoch- und Tiefbauberufe

33 (Innen-)Ausbauberufe

34 Gebaude- u. versorgungstechnische Berufe

41 Mathematik-, Biologie-, Chemie-, Physikberufe

43 Informatik- und andere [IKT-Berufe

51 Verkehr, Logistik (auRer Fahrzeugfihrung)

52 Fiihrer/-innen von Fahrzeug- u. Transportgeraten

53 Schutz-, Sicherheits-, Uberwachungsberufe

54 Reinigungsberufe

61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe

Legende: griin: die meisten Stellenanzeigen der Berufshauptgruppe, rot: die zweitmeisten Stellenanzeigen der Berufshauptgruppe;
Produzierendes Gewerbe (B-E), Baugewerbe (F), Handel (G), Verkehr und Lagerei (H), Gastgewerbe (I), Unternehmensdienstleister
ohne Handel, Gastgewerbe, und Verkehr und Lagerei (J-N), 6ffentliche Dienstleistungen (O-T)

A Quelle: Stellenanzeigen-Daten des BIBB 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung
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Tabelle 29 zeigt haufige Nennungen der Branchengruppe J-N fir Unternehmensdienstleistungen. Aller-
dingsist hier die Arbeitnehmeriiberlassung enthalten, welche zwar viele Stellenanzeigen auf sich vereinen
kann, deren Angestellte aber in anderen Branchen tatig sind. Dartiber hinaus arbeiten viele der Beschaf-
tigten mit den ausgewdhlten Berufen ihrem Schwerpunkt nach in der Branche ,Verkehr und Lagerei” (H)
und im produzierenden Gewerbe (B-E). Besonders viele Nennungen kdnnen das Baugewerbe bei Ausbau-
berufen sowie das Gastgewerbe bei Berufen der Lebensmittelherstellung und -verarbeitung erreichen.
Mithilfe von Stellenanzeigen demnach ein Profil des Flughafenstandortes erstellt werden, das zumindest
die Dimensionen ,Beruf’ und ,Branche” aufweist. Ergebnisse von Sonderauswertungen der Beschaftigten-
statistik der Bundesagentur fir Arbeit.

In weiterer Erganzung zur Arbeitsstattenerhebung und zur Untersuchung flughafenstandortverbundener
Berufe wird - wie in Unterabschnitt 4.1.4 methodisch beschrieben - eine Analyse der Beschaftigtenstatis-
tik der BA vorgenommen. Sie stellt in einer Sonderauswertung Merkmale des Berufs und des Anforde-
rungsniveaus des den Flughafenbetrieb umfassenden Wirtschaftszweigs in Frankfurt bereit. Die Zusam-
menfiithrung der im Folgenden beschriebenen Ergebnisse mit den Gibrigen Quellen zur zentralen Grofe der
Berufe flughafenstandortverbundener Beschaftigung erfolgt im Unterabschnitt 6.5.2.

In Tabelle 30 sind wie im Unterabschnitt zuvor die Berufshauptgruppen (2-Steller-Berufsklassen) nach
K1dB 2010 abgetragen, die im besagten Wirtschaftszweig vorkommen. Ahnlich wie in den Stellenanzeigen
sind auch unter den Beschaftigten die Berufsgruppen 51 ,Verkehr und Logistik”, 53 ,Schutz-, Sicherheits-,
Uberwachungsberufe” und 52 ,Fithrerinnen und Fiithrer von Fahrzeug- u. Transportgeraten” stark vertre-
ten. Zu flughafenstandortverbundenen Berufen im engeren Sinne zdhlen in grolen Malen aber auch die
Berufe in der Unternehmensfithrung und -organisation, welche oben - bei den flughafenstandortverbun-
denen Berufen im weiteren Sinne in der Arbeitsstattenerhebung und bei den Stellenanzeigen - seitens der
Betriebe deutlich weniger nachgefragt wurden. In abgeschwachter Form trifft dies auch auf die Berufe in
den Bereichen 25 ,Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe” und 27 ,Technische Forschungs-, Entwick-
lungs-, Konstruktions- und Produktionssteuerungsberufe” zu. Auf der anderen Seite sind die Gruppen 62
~Verkaufsberufe” und 29 ,Lebensmittelherstellung u. -verarbeitung” hier kaum vertreten, wahrend sie bei
den flughafenstandortverbundenen Berufen im weiteren Sinne - wie durch die Arbeitsstattenerhebung
und die Stellenanzeigenauswertung gezeigt - eine grofle Rolle spielen.

Die detaillierte Berufsstruktur dieser Beschaftigten wird in der folgenden Tabelle 31 sichtbar, in welcher
der anteilige Besatz der - den Berufshauptgruppen untergeordneten - Berufsgruppen (3-Steller-Berufs-
klassen) nach K1dB 2010 dargestellt wird. Der GroRteil der Beschéftigten entfallt auf die Berufsgruppe 713
,Lnternehmensorganisation und -strategie”, zu der unter anderem Berufe in der kaufmannischen und
technischen Betriebswirtschaft zahlen, 516 ,Kaufleute (Verkehr und Logistik)”, 513 ,Lagerwirtschaft,
Post, Zustellung, Gliterumschlag” sowie auf 531 ,0Objekt-, Personen-, Brandschutz und Arbeitssicherheit”.

Im Unterschied zu den Ergebnissen der Arbeitsstattenerhebung und der Stellenanzeigen wird in der Aus-
wertung der Beschaftigtenstatistik fiir den Wirtschaftszweig ,Erbringung von sonstigen Dienstleistungen
fir den Verkehr” (WZ 52.2) in Frankfurt am Main ein iiberwiegend mittleres Anforderungsniveau der Be-
schaftigung deutlich (vgl. Abbildung 27). Im Vergleich zur Gesamtwirtschaft ist dies jedoch nur unwesent-
lich starker ausgepragt: mit einem Anteil von knapp 60 Prozent an der Beschaftigung gegentiber einem
Anteil von 59 Prozent in der Gesamtwirtschaft. Auffallig ist hingegen, dass deutlich mehr Spezialisten fiir
gehobene Tatigkeiten nachgefragt werden als im Durchschnitt: Uber 21 Prozent der betrachteten Beschaf-
tigten in Frankfurt ibernehmen diese Tatigkeiten (Gesamtwirtschaft: 13 Prozent). Auf der anderen Seite
werden vergleichsweise wenige Tatigkeiten fiir Experten vergeben, die hochste Anforderungen an die Be-
schaftigten stellen. Einfache Tatigkeiten fiir Helfer sind unterdurchschnittlich vertreten.
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Tabelle 30: Anteil der Berufshauptgruppen der KldB 2010 an den sozialversicherungspflichtig
Beschéaftigten im Wirtschaftszweig ,Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr*
(WZ 52.2) in Frankfurt am Main, 2016, in %

51 Verkehrs- und Logistikberufe (auRer Fahrzeugfiihrung) 41,7
71 Berufe in Unternehmensfiihrung und -organisation 22,9
53 Schutz-, Sicherheits- und Uberwachungsberufe 10,7
52 Fithrer/-innen von Fahrzeug und Transportgerdten 6,2
25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe 2,7
27 Technische Forschungs-, Entwicklungs-, Konstruktions- u. Produktionssteue- 59
rungsberufe '
72 Berufe in Finanzdienstleistungen, Rechnungswesen und Steuerberatung 2,1
43 Informatik-, Informations- und Kommunikationstechnologieberufe 2,0
61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe 1,5
63 Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufe 15
26 Mechatronik-, Energie- und Elektroberufe 1,3
34 Gebdude- und versorgungstechnische Berufe 1,0
92 Werbung, Marketing, kaufmannische und redaktionelle Medienberufe 1,0
31 Bauplanungs-, Architektur- und Vermessungsberufe 1,0

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Die Arbeitsstattenerhebung bezieht sich auf samtliche Arbeitsstatten und Tatigkeiten auf dem Gelande
des Flughafenstandortes, wahrend die Sonderauswertung der BA-Statistik fiir die Branche ,Erbringung
von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr” (WZ 52.2) nur einen Ausschnitt der Arbeitsstdtten und
die flughafenstandortverbundene Beschaftigung im engeren Sinne wiedergibt. Unterschiedliche Anteile
der Helfertatigkeiten in den Auswertungen gehen darauf zuriick.

139



Modulbericht 2 - Februar 2020

Tabelle 31: Anteil der Berufsgruppen der K1dB 2010 an den sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten im Wirtschaftszweig ,Erbringung von sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr"

(WZ 52.2) in Frankfurt am Main, 2016, in %

713 Unternehmensorganisation und -strategie

516 Kaufleute - Verkehr und Logistik

513 Lagerwirtschaft, Post und Zustellung, Giiterumschlag

531 Objekt-, Personen-, Brandschutz, Arbeitssicherheit

511 Technischer Betrieb des Eisenbahn-, Luft- und Schiffsverkehrs
521 Fahrzeugfiihrung im Stralenverkehr

514 Servicekrafte im Personenverkehr

714 Biiro und Sekretariat

515 Uberwachung und Steuerung des Verkehrsbetriebs

273 Technische Produktionsplanung und -steuerung

251 Maschinenbau- und Betriebstechnik

722 Rechnungswesen, Controlling und Revision

715 Personalwesen und Dienstleistung

432 IT-Systemanalyse, IT-Anwendungsberatung und [T-Vertrieb
633 Gastronomie

921 Werbung und Marketing

17,3

14,9

13,0

10,7

6,6

5,6

4,0

3,5

29

2,0

1.9

16

14

13

11

10

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Abbildung 27: Anforderungsniveau der Beschaftigung im Wirtschaftszweig Erbringung von sonstigen
Dienstleistungen fiir den Verkehr (WZ 52.2) in Frankfurt und Anforderungsniveau in der
Gesamtwirtschaft, 2016, in %
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

6.1.3  Auswertung Integrierter Erwerbsbiografien zu Umziigen und neu begonnenen
Beschiftigungsverhdltnissen in Frankfurt und am Flughafenstandort

In Erganzung zur Arbeitsstattenerhebung wird zum Zweck der Untersuchung der neu begonnenen Be-
schaftigungsverhaltnisse am Flughafenstandort sowie anhangiger Umziige - wie in Unterabschnitt 4.1.4
methodisch beschrieben - eine Auswertung des Datensatzes der Integrierten Erwerbsbiografien vorge-
nommen, welcher vom Institut fiir Arbeitsmarkt- und Berufsforschung zentral bereitgestellt wird. Der fol-
gende Unterabschnitt geht fiir einen Uberblick zunéchst auf das gesamte Geschehen in Frankfurt und nach
Berufen ein. Unterabschnitt 6.1.3.2 zeigt dann die mittels der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei"
auf den Flughafenstandort zugeschnittene Analyse.

6.1.3.1 Neubegonnene Beschaftigungsverhdltnisse in Frankfurt insgesamt und Umziige in die
Region

Zuletzt (2017) begannen 238 000 Personen ein neues Beschédftigungsverhaltnis in Frankfurt, was einem
Anstieg allein gegeniiber dem Jahr 2012 von 24 % entspricht. Neue Beschaftigungsverhaltnisse stehen je-
doch nicht unmittelbar fiir neu geschaffene Arbeitsplatze, sondern umfassen auch die Fluktuation unter
den Beschaftigten. Rund 2 % der 238 000 Personen ziehen gleichzeitig zur Aufnahme des neuen Beschaf-
tigungsverhaltnisses in einen Kreis des engeren Monitoring-Gebiets um. Die grolle Mehrheit der Personen
(98 %), die einen neuen Job in Frankfurt annimmt, kommt demnach aus der Region. Dieses Verhaltnis ist
iiber die letzten Jahre in etwa stabil geblieben (vgl. Abbildung 28).

141



Modulbericht 2 - Februar 2020

Abbildung 28: Neu begonnene Beschaftigungsverhiltnisse in Frankfurtin 1 000 Personen und Anteil
der Personen, die von diesen zugezogen sind in %, 2012-2017
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% Ul

Auch die Berufsstruktur aller Neueinstellungen in Frankfurt liegt fiir die flughafenstandortverbundenen
Tatigkeiten sowie iibrige Berufe vor und zeigt eine Konzentration in den Berufen der Unternehmensfiih-
rung und -organisation, in Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufen, in der Reinigung, Verkehr und Lo-
gistik und den tibrigen Berufen. In nahezu allen Berufen zeigt sich eine positive Dynamik {iber die vergan-
genen Jahre, wobei Unterschiede zu erkennen sind. Als besonders dynamisch zeichnen sich die Neuein-
stellungen in den Berufen Verkehr und Logistik, Reinigung, IKT, in den Berufen in Finanzdienstleistun-
gen, Rechnungswesen und Steuerberatung sowie in den tibrigen Berufen aus.
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Abbildung 29: Struktur der Berufe (flughafenstandortverbundene und iibrige) der Neubeschiftigten
in Frankfurt, 2012-2017
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m 53 5chutz-, Sicherheits-, Uben-.rachungsberufe

B 5Z2Fiihrer/-innen von Fahrzeug- u. Transportgerdten

und ibriger
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29 Lebensmittelherstellung u. -verarbeitung
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m 27 Techn. Entwicklung, Konstr, Produktionssteuerung
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[
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

Diejenigen, die fiir ihre Arbeitsstelle in das Monitoring-Gebiet ziehen, iiben oft andere Berufe aus als im
Durchschnitt der gesamten Gruppe der Neueingestellten in Frankfurt. Dies verdeutlicht der Vergleich der
Berufsstrukturen der Neueingestellten insgesamt und der umgezogenen Neueingestellten in Abbildung
30. Insbesondere die Neueingestellten in den {ibrigen Berufen (vgl. Abbildung 31), die nicht mit dem Flug-
hafenstandort in Verbindung stehen, suchen sich mit der Aufnahme ihrer neuen Stelle haufig einen neuen
Wohnort in der Region.
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Abbildung 30: Vergleich der Struktur der Berufe aller Neubeschédftigten in Frankfurt und jener
Neubeschaftigten mit Umzug in die Region, kumuliert 2012-2017
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

Neubeschaftigte in einem Beruf, der als sehr eng mit dem Flughafenstandort verbunden gilt, ziehen fiir
diesen vergleichsweise selten in das engere Monitoring-Gebiet um (vgl. Abbildung 31). Dies gilt v. a. fiir die
Berufe in Verkehr, Logistik, Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufen, Fiihrung von Fahrzeugen, Reini-
gung und Verkauf. Auf der anderen Seite sind bei Neueinstellungen in Berufen der Unternehmensfihrung,
in Recht, Verwaltung und in den Finanzdienstleistungen {iberdurchschnittlich haufig Umziige nach Frank-
furt zu beobachten. Festzuhalten ist, dass es sich bei den Berufen, in denen die Neueingestellten seltener
umziehen, haufig um Tatigkeiten mit eher unterdurchschnittlichen Einkommen handelt.
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Abbildung 31: Strukturdifferenz der Berufe nach Umzugswahrscheinlichkeit bei Neubeginn einer
Beschaftigung in Frankfurt, kumuliert 2012-2017 in Prozentpunkten
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

6.1.3.2 Neubegonnene Beschidftigungsverhiltnisse am Flughafenstandort (angepasste Branche
.Verkehr und Lagerei”) und Umziige in die Region

Unter allen neu begonnenen Beschaftigungsverhaltnissen in Frankfurt stehen diejenigen, die der ange-
passten Branche ,Verkehr und Lagerei” und damit dem Flughafenstandort zuzurechnen sind, fiir einen An-
teil von zuletzt 7,9 % (2017). Uber die Jahre ist dieser Anteil leicht gestiegen - von 6,6 % im Jahr 2012. Zum
Vergleich: Im Bestand aller Beschaftigungsverhaltnisse in Frankfurt nimmt die Branche ,Verkehr und La-
gerei” einen Anteil von 15 % an den Beschaftigten ein.
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Abbildung 32: Neu begonnene Beschaftigungsverhiltnisse in Frankfurt nach Branchen in %, 2012-

2017
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

"

Personen mit einem neuen Beschaftigungsverhaltnis in der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei
zeigen eine leicht geringere Umzugswahrscheinlichkeit als die Gesamtheit aller neueingestellten Beschaf-
tigten in Frankfurt. Die Unterschiede (Abbildung 33) sind jedoch nur minimal und der Beobachtungszeit-
raum 2012 bis 2017 recht kurz, sodass eine gesicherte Aussage schwer zu treffen ist. Vielmehr liegt die
Aussage naher, dass, um eine Beschaftigung in der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei” aufzuneh-
men, nahezu durchschnittlich viele Personen auch einen Umzug vornehmen. Eine Sonderentwicklung ins-
besondere nach ,oben”ist nicht zu erkennen.

Abbildung 33: Anteile der Umziige unter Neubeschiftigten in Frankfurt nach Branche in %, 2012-
2017
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung
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Wie beschrieben, ist beirund 2 % der Personen mit dem neuen Beschaftigungsverhaltnisin Frankfurt auch
ein Umzug in einen Kreis des engeren Monitoring-Gebiets zu beobachten. Welchen Landkreis oder welche
kreisfreie Stadt diese Beschéftigten als neuen Wohnort wahlen, ist in Abbildung 34, linke Saule, fir alle
arbeitsbedingten Umziige sowie fiir diejenigen mit neuer Stelle in der angepassten Branche ,Verkehr und
Lagerei” zu sehen. Mit rund 63 % aller Betroffenen sucht sich die groRe Mehrheit zu ihrem Arbeitsort in
Frankfurt auch einen Wohnort in dieser Stadt. Mit deutlich geringeren Anteilen folgen die Stadt Offenbach
(6 %), der Landkreis Offenbach (5 %) und der Main-Taunus-Kreis (4 %) auf den hinteren Rangen. Unter den
neueingestellten Beschaftigten in der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei’ dominiert weniger
stark auch Frankfurt als neuer Wohnort (39 %), wenn mit der neuen Beschéftigung auch ein Umzug von
aulerhalb in die Region erfolgt (Abbildung 34, rechte Saule).

Abbildung 34: Zielorte der Umziige von Neubeschaftigten in Frankfurt nach Branche in %, kumuliert
2012-2017
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

Dariiber hinaus bestehen wenige Ahnlichkeiten zwischen den zwei Gruppen der Umziigler. Der Landkreis
Grok-Gerau zeigt als neuer Wohnort hohe Beliebtheit unter den Neueingestellten der angepassten Bran-
che ,Verkehr und Lagerei”; immerhin zieht der Landkreis mehr als 12 % dieser Gruppe an. Ahnlich attrak-
tivist der Landkreis Offenbach, welcher mehr als 10 % der Zuziigler anzieht. Auf den Platzen dahinter fol-
gendie Stadte Wiesbaden, Offenbach am Main und Mainz, in denen sich jeweils 6 bzw. 5 % der Neubeschaf-
tigten niederlassen.

Im Landkreis GroR-Gerau pragen die Zugezogenen mit einer neu begonnenen Beschaftigung in der ange-
passten Branche ,Verkehr und Lagerei” den Zuzug besonders stark. Jeder Vierte, der arbeitshbedingt her-
zieht, geht einer Beschaftigung in dieser, dem Flughafenstandort nahekommenden Branche nach. In
Frankfurt fallt diese Gruppe weniger ins Gewicht, hier zahlt nur jeder 24. arbeitsbedingt Zugezogene zu
dieser Gruppe. Im Landkreis Offenbach und in den Stadten Wiesbaden und Mainz ist es jeder Achte arbeits-
bedingte Neubewohner, der voraussichtlich wegen eines Jobs am Flughafenstandort herzieht. In den wei-
teren Zielregionen, die zu den Top 7 der bevorzugten Neuwohnorte der Gruppe gehéren die Stadt Offen-
bach am Main und der Main-Taunus-Kreis, zéhlen jeder 16. bzw. jeder 12. arbeitsbedingt Zugezogene zur
besagten Gruppe.
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Abbildung 35: Umziige nach Zuzugsorten der Neubeschéftigten in Verkehr und Lagerei (angepasst)
im Verhiltnis zu allen Zuziigen mit begonnener Beschédftigung in Frankfurt, Verhdltniszahlen
kumuliert fiir 2012-2017
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A Quelle: Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

Die Zielregionen der Zuziigler zeichnen sich durch unterschiedlich hohe Einkommensniveaus aus. Im regi-
onalen Vergleich der Kreise liegen etwa die Stadt Offenbach am Main, der Landkreis Grofs-Gerau sowie
Frankfurt am unteren Ende der Skala (14.700bis 17.700 Euro verfiighares Einkommen je Einwohner), wah-
rend der Hochtaunuskreis und der Main-Taunus-Kreis positiv hervorragen (21.600 bis 26.100 Euro verfiig-
bares Einkommen je Einwohner, Durchschnitt 2012-2017). Mit dem Zuzug von erwerbstatigen Neubewoh-
nern kann sich das durchschnittliche Einkommensniveau der Zielorte iiber die Zeit langfristig verandern.
Bislang ist zu beobachten, dass es die Zuziigler verstarkt in die einkommensniedrigen Orte zieht (Abbil-
dung 36): Inder Stadt Offenbach am Main, im Landkreis GroR-Gerau in Frankfurt am Main steht die Gruppe
der Zuziigler mit einer neuen Beschaftigung in der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei” fiir 0,07 %
bis 0,1 % der Bevdlkerung vor Ort. Im einkommensstarken Main-Taunus-Kreis bildet der Anteil der Gruppe
nur 0,04 % der Bevélkerung; im Hochtaunuskreis nur 0,002 % der Bevélkerung.
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Abbildung 36: Verfiigbares Einkommen je Einwohner in Euro und Anteile der Zuziigler (mit neuer
Beschiftigung in der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei” in Frankfurt) in % an der
Bevolkerung in den Zielregionen, kumuliert 2012-2017
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A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander, Integrierte Erwerbsbiografien 2019, SOFI/GWS, eigene Berechnung und
Darstellung

Das verfiighare Finkommen der Einwohner am Wohnort hangt insbesondere vom Lohneinkommen ab. Die
Branche ,Verkehr und Lagerei’ liegt beziiglich der Stundenléhne unter dem gesamtwirtschaftlichen
Durchschnitt: Hier werden nur rund 89 % der bundesweiten Durchschnittslohnhéhe erreicht (vgl. Tabelle
32).In einem Wirkungszusammenhang mit der Lohnhéhe stehen die GréRen der Einkommenssteuerzuwei-
sung und das Konsumklima vor Ort. Auch der Beitrag der Branche ,Verkehr und Lagerei” zu den Gewerbe-
steuereinnahmen falltim Vergleich mit tibrigen Branchen geringer aus. Von den Umziigen der Neubeschaf-
tigten der angepassten Branche ,Verkehr und Lagerei” in die Region geht somit eine Wirkung auf die cko-
nomische Situation der Wohnorte aus. Langfristig beianhaltender, unveranderter Entwicklung ist ein klei-
ner Beitrag zur Ausdifferenzierung der Lohnunterschiede der Kreise und Stadte denkbar. Wegen der ge-
ringen Fallzahlen ist der dargestellte Zusammenhang nur eine Beobachtung fiir den angegebenen Zeit-
raum. Allerdings gibt der Befund Anlass, die Entwicklung in einem Monitoring weiterzuverfolgen.
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Tabelle 32: Lohnsumme im Verhdltnis zum Bund 2014, Anteil am Gewerbesteuermessbetrag 2012
und Anteil am Produktionswert 2014 im Bund nach flughafenstandortverbundenen Branchen, in %

Handel, Instandh. u. Rep. v. Kfz (G) 32 16,3 8,4
Verkehr und Lagerei (H) a9 2,7 5.6
Gastgewerbe (1) 47 1,4 1,6
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) 171 18,5 4,7
Freiberufliche, wissenschaftliche & technische 117 8.1 51
DL (M)

e o
Zc:lr‘::ng:lrrtr?;:zztig?lhsil eister (NX) 57 31 33
Off. Verwaltung, Verteidigung, 131 46

Sozialversicherung (O)

A Quelle: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, SOFI/GWS; eigene Berechnung und Darstellung

6.1.4 Exkurs: Nacherhebung an der Arbeitsstdtte Flughafen zum Merkmal ,Einfache
Tatigkeiten”

Fir den Modulbericht 2 wurde, wie im Unterabschnitt 6.1.1 beschrieben, eine Arbeitsstattenerhebung un-
ter den am Flughafen ansassigen Unternehmen durchgefiihrt, um mehr iiber die Beschaftigungsstruktur
am Standort zu erfahren. Unter anderem wurde das Merkmal des Anforderungsprofils der ausgeiibten Ta-
tigkeiten erhoben (vgl. 6.1.1.2 sowie Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. mit Frage
Nr. 4). Die Ergebnisse zeigen, dass viele Tatigkeiten mit geringen Anforderungen verbunden sind und ein
GrolRteil der Beschaftigten demnach einfache Tatigkeiten austibt. Diese Befunde haben Fragen aufgewor-
fen, denen in einer Nacherhebung gesondert nachgegangen wird. Die Nacherhebung und ihre Ergebnisse
werden in diesem Abschnitt dokumentiert.

6.1.41 Das Anforderungsniveau einfache Tdtigkeiten: Konzept und Empirie

Das Konzept des Anforderungsniveaus, welches Teil der offiziellen Klassifikation der Berufe 2010 (K1dB
2010, vgl. 4.9.3) ist und von der Bundesagentur fiir Arbeit verwendet wird, teilt die Tatigkeiten von Be-
schéftigten in vier Gruppen ein: einfache Tatigkeiten, fachlich ausgerichtete Tatigkeiten, Spezialisten-
und Expertentétigkeiten (Bundesagentur fiir Arbeit 2010). Es handelt sich dabei um die Anforderungen,
die Betriebe oder Unternehmen an ihre Beschaftigten stellen, und soll zeigen, wie komplex oder schwierig
die ausgeiibte berufliche Tatigkeit ist. Hierzu wollte die Arbeitsstattenerhebung Informationen sammeln.

Einfache Tatigkeiten werden gemal der K1dB 2010 als meist wenig komplexe Routineaufgaben beschrie-
ben, fir die typischerweise keine oder geringe fachspezifische Kenntnisse notwendig sind. Auch ein for-
maler beruflicher Bildungsabschluss wird nicht vorausgesetzt, bzw. maximal eine einjahrige Berufsausbil-
dung. Alle Helfer- und Anlerntatigkeiten sowie die Tatigkeiten nach einjahriger Berufsausbildung werden
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diesem Anforderungsniveau zugeordnet. Berufe, die héheren Anforderungsniveaus zugeordnet werden,
weisen demgegentiiber eine starkere fachliche Ausrichtung und hohere Komplexitat auf. Allerdings sind
die Ubergdnge zwischen den Anforderungsniveaus flieRend und eine Einstufung daher nicht zwangslaufig
eindeutig.

Da das Anforderungsprofil als arbeitsplatzbezogenes Merkmal zu verstehen ist, sind die genannten Anfor-
derungsprofile nicht mit den formalen Qualifikationen der Beschaftigten gleichzusetzen, die diese Tatig-
keiten ausiiben. Als formale Qualifikation wird z. B. der im Rahmen einer dualen Ausbildung oder eines
Studiums erworbene Abschluss eines Beschaftigten gezahlt. Die formale Qualifikation beschreibt also ein
personenbezogenes Merkmal. In Deutschland ist der Arbeitsmarkt stark zertifikatsgepragt, weswegen ein
enger Zusammenhang zwischen formaler Qualifikation und Anforderungsniveau feststellbar ist. Arbeits-
platze mit fachlich ausgerichteten Tatigkeiten werden haufig von Beschaftigten mit anerkanntem Berufs-
abschlussbesetzt. Berufserfahrung und informelle Berufsausbildungen der Beschaftigten konnen aber ein
Ersatz fir einen formalen Abschluss sein, sodass auch eine formal ungelernte Person fiir Tatigkeiten mit
hoheren Anforderungsniveaus eingesetzt sein kann (Bundesagentur fiir Arbeit 2010).

In Deutschland sind unter allen sozialversicherungspflichtigen Tatigkeiten rund 15 Prozent dem Anforde-
rungsniveau einfacher Helfertatigkeiten zugeordnet (Abbildung 37). Der deutlich gréRere Tatigkeitsbe-
reich ist jener der fachlich ausgerichteten Tatigkeiten, welcher fiir knapp 59 Prozent aller sozialversiche-
rungspflichtigen Arbeitspladtze steht. Auf der anderen Seite verfiigen 12bzw. 11 Prozent der Beschaftigten
in Deutschland tiber keinen bzw. einen unbekannten formalen Ausbildungsabschluss und sind vermutlich
meist jene, die einfache Helfertatigkeiten ausiiben. Aufgrund der Zahlenlage muss jedoch mindestens
knapp ein Drittel dieser formal unqualifizierten Krafte in Tatigkeiten mit hoherer Komplexitat angestellt
sein. Hier zeigt sich, dass sich das Anforderungsniveau der Tatigkeiten und die formale Qualifikation der
Beschaftigten auf Bundesebene bis auf wenige Falle recht stark entsprechen.

Abbildung 37: Anforderungsniveau der Tatigkeiten und formale Qualifikation der Beschiftigten in
der Gesamtwirtschaft, 2016, in %

m Ohne berufl.

m ] Helfer Ausbildungsabschluss
2 Fachkraft mit anerkanntem

Berufsabschluss

m 3 Spezialist _ )
m mit akademischem
= 4 Experte 58.8% 62,6% Berufsabschluss

Ansbildung unbekannt

Anforderungsniveau Formale Qualifikation
der Tatigkeiten der Beschaftigten

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Die Zahlen, die in der Abbildung 37 fiir die Bundesebene stehen, sind wirtschaftszweigspezifisch stark un-
terschiedlich. Im Wirtschaftszweig der Luftfahrt, zu der eine groRe Gruppe der Betriebe und Beschaftigten
am Flughafenstandort Frankfurt zahlen, betragt der Anteil einfacher Helfertatigkeiten nach Angabe der
Bundesagentur nur rund 1 Prozent. Gleichzeitig verfiigen aber knapp 40 Prozent der Beschaftigten Giber
keine bzw. iber eine unbekannte Ausbildung (Abbildung 38). Anforderungsniveau und formale Qualifika-
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tion unterscheiden sich demnach in diesem Wirtschaftszweig - zumindest in diesem Teil des Arbeits-
markts - und entsprechen somit auch nicht der gezeigten Struktur auf Bundesebene. Im Bereich der aka-
demisch gebildeten Beschaftigten und der Expertentatigkeiten liegt im WZ 51 hingegen eine hohere
Schnittmenge nahe, die sich auch in etwa mit der Situation auf Bundesebene deckt.

Abbildung 38: Anforderungsniveau der Tatigkeiten und formale Qualifikation der Beschaftigten im
Wirtschaftszweig Luftfahrt (WZ 51), 2016, in %
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Die Zahlen deuten darauf hin, dass es im Wirtschaftszweig Luftfahrt innerbetriebliche Ausbildungswege
gibt, die Beschaftigte fiir fachlich ausgerichtete sowie komplexere Tatigkeiten qualifizieren. Tatsachlich
sind der Literatur nach viele der an Flughafen ausgeiibten Tatigkeiten keine anerkannten Ausbildungsbe-
rufe, sondern angelernte Tatigkeiten, fiir die Einweisungen oder Qualifizierungen nétig sind. Dies trifft
z.B. auf die Tatigkeiten der Flugbegleiterinnen und Flugbegleiter zu, die je nach Airline eine unterschied-
lich lange Ausbildung von einigen Monaten durchlaufen. Auch die Pilotenausbildung stellt keinen aner-
kannten Ausbildungsberuf dar, sondern wird je nach Ausbildungstrager in unterschiedlicher Lange von
Monaten und Jahren geschult. Fiir den Bereich des Flughafenbetriebs sind ebenfalls Beispiele innerbe-
trieblicher Ausbildungen und Qualifizierungen nachlesbar, wie etwa die Tatigkeit der Ladehelferin bzw.
des Ladehelfers, welche eine Einweisung von mehreren Wochen umfasst (Wilke u. a. 2016).

In den Fallen der innerbetrieblichen Ausbildungen ist fiir die Beantwortung der in der Arbeitsstattenerhe-
bung gestellten Frage entscheidend, welche Perspektive der Beantwortende einnimmt: Liegt der Fokus auf
der gestellten Anforderung oder der mitgebrachten, formalen Qualifikation? In der Nachbefragung sollen
die unterschiedlichen Perspektiven sowie der Umfang innerbetrieblicher Aushildungen und Qualifizierun-
gen ergriindet werden. Es gilt herauszuarbeiten, ob der Arbeitsmarkt des Flughafenstandorts im Vergleich
zur Gesamtwirtschaft durch Besonderheiten gekennzeichnet ist, die in der Fragestellung Nr. 4 der Arbeits-
stattenerhebung womoglich nicht angemessen abgefragt werden konnten.

6.1.4.2 Durchfihrung der Nacherhebung

Drei Unternehmen des Flughafenstandorts nehmen an der Nacherhebung teil und stellen sich in einem
rund einstiindigen, personlichen Gesprach den Fragen des Leitfadens. Es handelt sich um Branchenunter-
nehmen aus dem Bereich Verkehr und Lagerei (Luftfahrt und Flughafendienste) und den unternehmens-
nahen Dienstleistungen (Gebdudereinigung), die jeweils mehr als 500 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
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am Standort beschéftigen. Die Interviewpartnerinnen und -partner sind im Personalwesen/Controlling so-
wie in der Geschaftsfiihrung tatig. Die teilnehmenden Unternehmen sind - mit einer Ausnahme - einver-
standen, die Interviews fiir die Auswertung aufzeichnen zu lassen.

Die Auswahl der Unternehmen geht darauf zuriick, dass sie jeweils tiber eine grofle Zahl von Beschaftigten
verfiigen, um auf entsprechend groRer Basis berichten zu kénnen. Zusammen stehen die teilnehmenden
Unternehmen mit ihren Beschéftigten fiir mehr als 50 Prozent der Arbeitspldtze am Flughafenstandort.
AulRerdem haben sie einige flughafenspezifische Tatigkeiten und vermutlich auch die sogenannten einfa-
chen Tatigkeiten im Betrieb. Obwohl ein groRer Teil der Beschaftigtenverhaltnisse am Flughafenstandort
von den teilnehmenden Unternehmen gestellt wird, sind die Ergebnisse der Interviews nicht reprasentativ
fir den gesamten Standort.

Im Vorfeld wurde fiir die Interviews ein Leitfaden erarbeitet und abgestimmt, der insbesondere die aufge-
worfenen Fragen zu Anforderungen und Qualifikationen enthalt. Der Leitfaden erfragt zunachst die Ver-
standlichkeit der Fragestellung aus der Arbeitsstattenerhebung zum Anforderungsniveau von Tatigkei-
ten, ob der Begriff der einfachen Tatigkeiten auf die Tatigkeiten im Betrieb anwendbar ist und wie ggfs.
eine passende Formulierung der Frage aussehen wiirde. Es wird erfragt, wo die Beschaftigungsschwer-
punkte im Unternehmen liegen, welche Tatigkeiten hauptsachlich ausgeiibt werden und mit welcher Kom-
plexitat. Die formale Qualifikation der Stelleninhaber sowie die Anforderungen der Unternehmen an die
Beschaftigten stehen zudem im Mittelpunkt des Leitfadens. Form und Umfang innerbetrieblicher Ausbil-
dungen und Qualifizierungen fiir Stelleninhaberinnen und -inhaber sollen ebenfalls erhoben werden. Auch
die Frage nach der tariflichen Einordnung der Stellen soll einen Hinweis auf das Vorkommen ,einfacher”
Tatigkeiten geben.

Daneben wiederholt der Leitfaden die Fragestellung aus der Arbeitsstattenerhebung zu Schicht- und Wo-
chenendarbeit (vgl. 6.1.1.2 sowie Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. mit Frage Nr. 3),
um die Ergebnisse zu iiberpriifen. Aus aktuellem Anlass umfasst der Leitfaden zum Schluss noch eine Frage
zur Fachkraftesituation in den Unternehmen. Der Leitfaden befindet sich in voller Lange im Anhang des
Modulberichts.

6.1.4.3 Befunde aus den Interviews

Die Interviews liefern Einblicke in das Thema der einfachen Tatigkeiten am Flughafenstandort aus der
Sicht der Unternehmen. Im Folgenden sind die wesentlichen Befunde aus den Interviews zu den aufgewor-
fenen Fragen dargestellt. Zunachst enthalt der erste Unterabschnitt die Befunde zum Verstandnis der Fra-
gestellung der einfachen Tatigkeiten. Die anschliefenden Unterpunkte umfassen die Ergebnisse der Inter-
views zu den erfragten Tatigkeiten, Qualifikationen und Qualifizierungsmalnahmen in den teilnehmen-
den Unternehmen. Zuletzt erfolgt die Darstellung zu den Antworten zu Arbeitszeiten im Unternehmen und
zur Fachkraftesituation.

6.1.43.1 Verstandnisder Fragestellung der einfachen Tdtigkeiten

Die Interviews zeigen einerseits, dass die vorgelegte Frage aus der Arbeitsstattenerhebung nach dem An-
forderungsprofil der Tatigkeiten verstandlich formuliert ist. Andererseits liegt fiir den Grofteil der Ge-
sprachspartnerinnen und -partner aber ein Problem darin, dass die Frage in Bezug auf die Arbeitsplatze in
ihrem Unternehmen schwierig zu beantworten ist. Sie ist laut ihrer Aussagen ,nicht passend” oder ,nicht
prazise genug” fiir die Wiedergabe der Beschaftigungsverhéltnisse vor Ort. Fir einige Interviewteilneh-
mende ist es unklar, wo gewisse Beschaftigtengruppen ihres Unternehmens einzuordnen sind, weil sich
deren Profil zwischen dem Einstieg in das Unternehmen und nach dem Durchlaufen von Qualifizierungs-
maRnahmen unterscheidet. Die Frage ist nach Aussage einer Gesprachsteilnehmerinbzw. eines Gesprachs-
teilnehmers nicht genug ,trennscharf”: Sind nur schulische, anerkannte Qualifikationen in Bezug auf qua-
lifizierte Fachtatigkeiten einzubeziehen oder sind es auch sonstige Qualifikationen? Inwieweit sonstige,
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nicht formale Qualifikationen in der Beantwortung der Frage berticksichtigt werden diirfen, ist einigen
Interviewteilnehmerinnen und -teilnehmern nicht klar.

Fir die Mehrheit der Gesprachsteilnehmenden ist die konkrete Frage nach der Zahl der einfachen Tatig-
keiten im Unternehmen daher nicht beantwortbar. Einerseits weil, sie den Begriff der einfachen Tatigkei-
ten schwerlich mit den Arbeitsplatzen des Unternehmens in Verbindung bringen und anderseits, weil die
Frage der einfachen Tatigkeiten an sich als heikel wahrgenommen wird:

,Das ist eine gefdhrliche Frage, denn unter ,einfach’versteht jeder etwas anderes.”

Die Beantwortung lasse zu viel Interpretationsspielraum zu: Geht es um die inhaltliche Schwierigkeit der
Aufgaben, welche Qualifikation mitgebracht wird oder darum, welche im Rahmen der Beschaftigung er-
langt wird? Die einzelnen Antwortkategorien sind zudem schwer voneinander abgrenzbar. Es wird in die-
sem Zusammenhang von der Tatigkeit der Lademeisterin bzw. des Lademeisters im Unternehmen berich-
tet, welche zunachst einfach klingen mag, aber durchaus die Kenntnis von Vorschriften voraussetzt und
mit einem gewissen Mals an Verantwortung verbunden ist. Es handelt sich um Arbeitsplatze, fiir die eine
geringe formale Qualifikation notig ist, aber die in der Praxis gewisse Komplexitaten beinhalten.

Nur bei einem Interview konnte die Frage nach dem Umfang einfacher Tatigkeiten im Unternehmen ohne
grofere Unsicherheiten beantwortet werden. Nur selten miissen im Verlauf der Beschaftigung keine wei-
teren Fahigkeiten aufgebaut werden, sodass ein Aufstieg in eine hohere Komplexitdtsstufe sehr unwahr-
scheinlich ist.

6.1.43.2 Vorschldge zur Formulierung der Fragestellung

In Bezug auf diese Problematik gibt es seitens der Interviewteilnehmerinnen und -teilnehmern eine Reihe
von Vorschlagen, wie die Fragestellung aus der Arbeitsstattenerhebung zu einfachen Tatigkeiten passen-
der gestellt werden kénnte. Die Mehrheit der Vorschlage dhnelt sich darin, dass die Fragestellung spezifi-
scher auf die Situation der Beschaftigten am Flughafenstandort zugeschnitten sein sollte. Eine befragte
Person wiinscht sich, konkret nach der formalen Qualifikation sowie der internen Qualifikation gefragt zu
werden, die Beschaftigte fir die Tatigkeit haben miissen. Mehrere Interviewteilnehmende regen ebenfalls
an, verstarkt das Ausmaf der gesamten fachlichen Qualifizierung abzufragen:

,Mir wdre es klarer gewesen, wenn gefragt worden wdre, wie grofs der Umfang der fachlichen Qualifizie-
rung sein muss, um die Tdtigkeit auszutiben. Und zwar unabhdngig davon, ob jemand die mitgebracht hat
oder ich sie intern leiste.”

Sie empfehlen, den Umfang der Schulungseinheiten sowie die Dauer der Praxisphasen der Beschaftigten
zu erheben. Im Hinblick auf spezifische Flughafentatigkeiten sei das sinnvoll, da sich innerbetriebliche
Ausbildungen in der Lange unterscheiden. Zu innerbetrieblichen Ausbildungen gehort ein Gesamtumfang
an Schulungsstunden und eine nétige Dauer praktischer Berufserfahrungen, die fiir ein komplettes Bild
des fachlichen Qualifizierungsumfangs beide erhoben werden sollten.

Einem anderen Vorschlag zufolge konnte die Frage der Arbeitsstattenerhebung auch folgendermalken ver-
andert werden:

,Oder dass man in der Frage zumindest differenziert, was brauchen die Leute bei Einstellung, und was ist
die Endqualifizierung, die sie brauchen.”

Mit diesem Vorschlag wiirde die Frage die Situation am Flughafenstandort berticksichtigen, dass die Qua-
lifikation, die Beschaftigte zu Beginn ihrer Tatigkeit im Unternehmen haben, sich von jener Qualifikation
unterscheiden kann, die sie nach einer gewissen Betriebszugehdrigkeit haben. Das Modell , Training on the
Job"ist am Standort gangig.

Die Mehrheit der Vorschlage zielt also darauf ab, die Frage nach dem Anforderungsniveau dahingehend zu
verandern, dass sie prazise die Qualifizierung der Beschaftigten erhebt. Fiir die Unternehmen ware die
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Frage beantwortbar und eine Differenzierung der Beschaftigten in verschiedene Gruppen ist nach wie vor
moglich.

6.1.4.3.3 Beschiftigungsschwerpunkte in den teilnehmenden Unternehmen: Qualifikationen und
Anforderungen

Die befragten Unternehmen haben eine groRe Bandbreite von Tatigkeits- und Beschaftigungsfeldern so-
wie eine Vielzahl an Berufen, fiir die verschiedene Qualifikationen und Anforderungen relevant sind. Da
die Nacherhebung keinen Anspruch auf Reprasentativitat erheben kann, konzentriert sich die Darstellung
der Erhebungsergebnisse auf die groliten Beschaftigungsfelder und zeigt beispielhafte Berufsbilder, ihre
Anforderungen und ihre Qualifikationswege. Auflerdem werden die Pilotinnen und Piloten aulen vor ge-
lassen, da fiir diese eindeutig klar ist, dass die ausgetlibten Tatigkeiten im Unternehmen zwar hoch kom-
plex sind, die mitgebrachten formalen Qualifikationen jedoch gering sind, da die Qualifizierung im Unter-
nehmen erfolgt.

Die Mehrheit der Arbeitsplatze ist nach Auskunft der Unternehmen in den operativen Bereichen in der
Flugzeugabfertigung, in der Flugzeugkabine und in der Gebaudereinigung angesiedelt. Daneben sind Ta-
tigkeiten im Terminal- und Rollfeldbetrieb, am Check-In, in der Technik, im Gebaudemanagement und in
der Administration vorhanden. In der Mehrheit der Fille sind es auch die operativen Bereiche in den Un-
ternehmen, die in den vergangenen Jahren einen Beschaftigungsaufbau verzeichneten.

Die am haufigsten ausgetlibten Berufe in den befragten Unternehmen sind die Tatigkeiten der Flugzeugab-
fertigerinnen und -abfertiger im Gepack- und Frachtbereich, der Flugbegleiterinnen und -begleiter sowie
der Reinigungskrafte. Auf diesen drei Tatigkeiten liegt der Schwerpunkt in der Darstellung, aber nicht
ausschlieRlich.

6.1.4.3.4 Formale Qualifikation

Fir keine der drei genannten beschaftigungsstarken Tatigkeiten der Unternehmen ist eine abgeschlos-
sene Berufsausbhildung nétig - die formale Einstiegsqualifikation ist demnach als gering einzustufen. Auch
in weiteren vorkommenden Berufen, wie z. B. beim Check-In-Personal, in der Rollverkehrssteuerung und
in der Fluggastkontrolle sind Abgangerinnen und Abganger aus dem dualen Ausbildungssystem laut den
Aussagen der Interviewteilnehmenden eher die Ausnahme. Diese Erkenntnisse lassen einen vergleichs-
weisen hohen Anteil von formal Geringqualifizierten am Flughafenstandort vermuten, denn aus der Abbil-
dung 37 ist bekannt, dass auf der Bundesebene nur 12 bzw. 13 Prozent der Beschaftigten iiber keine oder
iiber eine unbekannte Berufsausbildung verfigen.

Ein Interviewteilnehmer bestatigt diese Vermutung in Bezug auf die flughafenspezifischen Tatigkeitenim
Unternehmen, in denen die iiberwiegende Mehrheit der Angestellten ohne formale Berufsausbildung ist:

,Beidenen ohne Ausbildungsabschluss sind wir [in den flughafenspezifischen Tatigkeiten] bei 75 bis
80 Prozent der Beschdiftigten.”

In den Beschéftigungsbereichen, die mehr handwerklich und weniger flughafenspezifisch (u. a. Instand-
haltung, Elektrik, technischer Service, Gebdudereinigung) gepragt sind, iiberwiegt hingegen der Anteil der
dual Ausgebildeten gegentiber dem Anteil der formal Ungelernten. Diese Felder sind aber die personell we-
niger stark besetzten Bereiche.

Die Griinde fiir das geringe Vorkommen der dualen Ausbildung unter den Beschaftigten werden ebenfalls
hinterfragt. Ein Erklarungsansatz mehrerer Interviewpartnerinnen und -partner liegt darin, dass die be-
notigten Qualifikationen in der Form nicht auf dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung stehen, weil sie sehr spe-
zifisch sind:

.Es gibt nicht den Flugzeugabfertiger, den ich am Arbeitsmarkt einfach so einkaufen kann.”
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Im speziellen Fall des Flugzeugabfertigers gab es einen Versuch, diesen bundesweit als offiziellen Umschu-
lungsberuf in den Ausbildungskanon aufzunehmen. Die Umschulungsverordnung passt allerdings nicht zu
den Anforderungen des Unternehmens, welches das Tatigkeitsfeld der Flugzeugabfertigung und der Bo-
denverkehrsdienste starker in Spezialisierungen aufteilt. Der Umschulungsberuf kann daher nur noch be-
dingt durchgefiihrt werden und stattdessen wird ein Zertifikatslehrgang mit der [HK Frankfurt fiir diesen
Bereich angestrebt.

Dariiber hinaus bestehen laut der Auffassung einiger Gesprachspartner aufgrund der geringen Zahl von
Wettbewerbern auch nur wenige Moglichkeiten, fertig ausgebildete Arbeitskrafte fiir flughafenspezifi-
sche Tatigkeiten von der Konkurrenz abzuwerben. Das gilt auch fiir die grofle Beschaftigtengruppe des Ka-
binenpersonals, da dieses zudem je nach Lizenz nur in bestimmten Flugzeugtypen eingesetzt werden darf.
Zudem ist der Arbeitsmarkt verstarkt durch Knappheiten gekennzeichnet, wie ein Unternehmen berich-
tet, und frithere Einstellungsvoraussetzungen, die eine abgeschlossene Berufsausbildung umfassten, wur-
den gelockert:

+Als Einstiegsqualifizierung miissen die erstmal nichts mitbringen. Frither haben wir gesagt, eine fachli-
che Berufsausbildung ist nétig — das geben die Verfiigbarkeiten am Arbeitsmarkt aber nicht mehr her.
Inzwischen sagen wir: Berufserfahrung und alles andere ist innerbetriebliche Weiterbildung. Aber im
Grunde miissen alle die gleiche interne Ausbildung zum Flugzeugabfertiger durchlaufen.”

Dass so wenig dual Ausgebildete in den Unternehmen tatig sind, ist demnach einerseits Ausdruck der Ent-
wicklung am Arbeitsmarkt, die Fachkrafte rar werden lasst. Anderseits liegt der Fokus fiir die Unterneh-
men ohnehin auf ihrer innerbetrieblichen Ausbildung, die in der bengtigten Form ihrer Aussage nach nur
schwer auf dem Markt vorzufinden ist. Die tatsachlich benétigten Qualifikationen sind nach tibereinstim-
menden Meinungen aus den Interviews so speziell, dass sie intern geschult werden und die Anforderung
einer bereits vorhandenen, formalen Berufsausbildung als nicht sinnvoll erachtet wird.

6.1.43.5 Anforderungender Unternehmen

Neben der formalen Qualifikation, die Beschaftigte mitbringen, thematisieren die Interviews die Anforde-
rungen, die die Unternehmen an Stelleninhaberinnen und -inhaber stellen, und inwieweit die Beschaftig-
ten diesen Anforderungen gerecht werden.

Im stark besetzten Tatigkeitsbereich des Flugpersonals besteht laut den Schilderungen der Unterneh-
mensvertreter die Anforderung, dass Stelleninhaberinnen und -inhaber einen Realschulabschluss aufwei-
sen sowie sehr gute Englisch- und Deutschkenntnisse, wobei weitere Fremdsprachenkenntnisse von Vor-
teil sind. Die Sprachkenntnisse werden bei der Einstellung tiberpriift. Zudem miissen alle Beschaftigten
eine Zuverlassigkeitsiiberpriifung nach dem Luftsicherheitsgesetz durch das entsprechende Bundesamt
bestehen, um Zugang zu den Sicherheitsbereichen des Flughafens zu bekommen. Nach den Aussagen der
Interviewteilnehmenden erfiillen die Beschaftigten mit ihren Qualifikationen das beschriebene Anforde-
rungsprofil.

Im Berufsfeld der Reinigungskrafte sind die gestellten Anforderungen geringer und werden nicht in allen
Fallen durch die Beschaftigten vollstandig erfiillt. Deutsche Sprachkenntnisse etwa auf dem Niveau A2
werden erwartet, was heillt, dass die Personen sich in einfachen Alltagssituationen verstandigen konnen.
Daneben sind Erfahrungen in der Reinigung wiinschenswert. Auch in diesem Tatigkeitsfeld besteht die Vo-
raussetzung der bestandenen Zuverlassigkeitsiiberpriifung - wie iiberall am Flughafenstandort - und der
damit verbundene Erhalt des sogenannten ,gelben Ausweises”. Bei der Zuverlassigkeitsiiberpriifung geht
es nach Darstellung in den Interviews unter anderem darum, die Wohnsitze der vergangenen fiinf Jahre
nachzuweisen, keine Vorstrafen zu haben und nicht verdachtigt zu sein. Was die Anforderungen fiir die
Zuverlassigkeitsiiberpriifung und eine Nichterfiillung fir das Unternehmen und die Beschaftigten bedeu-
ten, schildert eine Stimme folgendermafen:
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,Da gelten richtig harte Kriterien. Ein Mitarbeiter bekommt den gelben Ausweis nicht mehr |[...]. Das
heifst, wir konnen ihn nicht mehr tiberall einsetzen. Das ist eine Einschrénkung - im Terminal kann er
nicht mehr hinter der Sicherheitskontrolle eingesetzt werden |[...]. Das ist logistisch sehr schwierig.”

An manchen Stellen in den befragten Unternehmen stellt die Anforderung der Zuverlassigkeitsiiberprii-
fung also eine Hiirde dar. Die Anforderungen sind in den vergangenen Jahrzehnten nach Meinung einer
interviewten Person zudem stark verscharft worden. Ein Unternehmen berichtet in diesem Zusammen-
hang vom Versuch, Flichtlinge in den Bodenverkehrsdiensten zu beschaftigten. In diesen Fallen scheitert
die Uberpriifung aber am Nachweis der vorangegangenen Wohnsitze.

Im Tatigkeitsfeld der Flugzeugabfertigung besteht neben dem zuvor genannten Kriterium die Anforde-
rung, fir den Einstieg ein gewisses Maf an Berufserfahrung mitzubringen. Englischkenntnisse sind hier
zunachst nicht notig, sondern nur fiir Einstiegspositionen beim Check-In-Personal und in der Betreuung
des Terminals. Aulkerdem gilt es, eine Sicherheitsschulung mit anschlieRendem Test zu bestehen. Die stan-
dige Zertifizierung wird iberwacht und entsprechend jedes Jahr wiederholt, damit die Beschaftigten mit
den Sicherheitsanforderungen des Flughafenstandorts nachweislich vertraut sind. Die Priifung wird in ei-
nem Interview als ,machbar, aber anspruchsvoll” beschrieben.

Es zeigt sich also in den Aussagen mehrerer Interviewpartnerinnen und -partner, dass obwohl in den be-
schaftigungsstérksten Berufen der Unternehmen (Kabinenpersonal, Reinigungskrafte, Flugzeugabferti-
gerinnen bzw. -abfertiger) keine formalen Berufsabschliisse vorausgesetzt werden, das Anforderungspro-
filnicht zwangslaufig niedrig ist. Tatsachlich belegen die Interviews eine Varianz in den Anforderungspro-
filen der Unternehmen und in dem Ausmal, wie weit diese durch die Beschaftigten erfiillt werden.

6.1.43.6 Qualifizierungsmafnahmen und Entlohnungen fiir Beschiaftigte der Unternehmen

Um das Anforderungsniveau der Tatigkeiten weiter zu ergriinden, sind die internen Qualifizierungsmal-
nahmen fiir die beschaftigungsstarken Berufsfelder sowie deren tarifliche Einordnung ebenfalls Gegen-
stand der Interviews. Den innerbetrieblichen Aushildungswegen kommt im Grofteil der Falle eine grolke
Bedeutung zuund daher gibt es ein breites Spektrum an spezifischen Qualifizierungsmafnahmen, das sich
zwischen den Unternehmen unterscheidet. Auch hier liegt der Fokus dieser Darstellung hauptsachlich auf
den dreiausgewahlten Haupttatigkeiten in den befragten Unternehmen.

Die generelle Notwendigkeit der internen Ausbildungen wird in den Aussagen der Interviewpartnerinnen
und -partner mehrheitlich deutlich. So werden beispielsweise auch Padagoginnen und Padagogen beschaf-
tigt, um die Qualitdt der Maknahmen und die Wissensvermittlung auf hohem Niveau zu halten. Eine inter-
viewte Person berichtet entsprechend:

,Das Fachwissen, das ich den Leuten vermitteln muss, bekomme ich nicht extern eingekauft: Das muss ich
selber intern haben und die Kompetenz aufbauen, dieses Fachwissen weiter zu vermitteln.”

Die Qualifizierungsmalnahmen im Tatigkeitsfeld des Kabinenpersonals umfassen nach der Einstellung
eine sechs- bis achtwdchige Schulung, wobei insbesondere die Sicherheitsvorschriften der Flugmaschinen
vermittelt werden miissen. Die Gewahrleistung der Sicherheit in der Kabine ist laut den Aussagen der In-
terviewten ein deutlich wichtigerer Aspekt als die Servicequalitaten der Beschaftigten. Nach ausreichend
praktischer Erfahrung im Flugbetrieb und positiver Beurteilung ist ein Aufstieg zum Purser, dem soge-
nannten ,Head of Cabin®, moglich, welcher der Stelle einer Teamleitung entspricht. Parallel zur Berufser-
fahrung steigen auch die Gehalter der Beschaftigten, die in einem internen Tarifvertrag festgelegt sind.
Das Finstiegsgehalt liegt bei ca. 1 700 Euro plus Zulagen aufgrund der Arbeitszeiten und steigt jahrlich bis
auf ein Grundgehalt von 1 900 Euro an. In der Position als Purser sind zudem Gehalter bis zu 4 600 Euro
monatlich modglich. Der Grolteil des Flugpersonals ist nach Auskunft der Interviewten allerdings der un-
tersten Tarifgruppe zugeordnet.

In den Bodenverkehrsdiensten sieht das vierstufige Ausbildungskonzept rund 600 Schulungsstunden vor,

um Beschaftigte von der Tatigkeit des Flugzeugabfertigers zur obersten Stufe des Lademeisteragenten zu
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qualifizieren. Dieser Prozess nimmt bis zu fiinf Jahre in Anspruch, da entsprechende Praxiszeiten gesam-
melt werden sollen. Im Verlauf der Ausbildung steigt die Komplexitat, da die Beschaftigten zunehmend
mehr Verantwortung fiir das komplette Be- und Entladen eines Flugzeugs iibernehmen. Hierzu gehéren
Kenntnisse der Vorschriften, der Ladungssicherung und der Gewichtsverteilung. Ein Lademeisteragent
muss schliellich die fachliche Personalverantwortung fiir die Ladecrew und die Koordination der Dienst-
leister ibernehmen. Im Tarifvertrag des Unternehmens, das 15 Entgeltgruppen kennt, sind die Tatigkeiten
der Flugzeugabfertigung in den untersten sechs Gruppen verortet, wobei der GroRteil der Betroffenen
nach Tarifgruppe 5 entlohnt wird. Die Gehaltsspanne reicht fiir die Beschaftigten der Sparte demnach von
rund 2 000 bis 3 000 Euro monatlich.

Im Tatigkeitsbereich der Reinigung ist eine jahrliche Unterweisung der Arbeitskrafte im Umfang von zwei
bis drei Stunden vorgesehen, die insbesondere die Nutzung der Reinigungsmittel erlautert. Qualifizierun-
gen fir den fachlichen Aufstieg dieser meist auslandischen Beschaftigten werden kaum durchgefiihrt, da
hierzu Schriftkenntnisse der deutschen Sprache nétig waren, die laut Darstellung des Unternehmens nur
inden wenigsten Fallen vorliegen. Die Tatigkeiten liegen daher nach Auskunft der Interviewten auf einem
geringen Komplexitatsniveau. Entsprechend ist der Grofteil der Reinigungskrafte der untersten Lohn-
gruppe zugeordnet, womit er einem Stundenlohn von 9,30 Euro, also knapp 1 500 Euro monatlich, ent-
spricht. Dahinter steht ein Tarifabschluss, der zu einem allgemeinverbindlichen Branchenmindestlohn er-
klart wurde. Eine kleinere Beschaftigtengruppe in der Reinigung ist aber durchaus in Weiterbildungsmals-
nahmen eingebunden, wie z. B. in der Glas- und Sonderreinigung und entsprechend in einer hoheren Lohn-
gruppe verortet.

Neben den stark besetzten Feldern gibt es weitere von den Unternehmen genannte Beispiele fiir interne
Qualifizierungen, die keine anerkannten Ausbildungsberufe darstellen, aber mit einer Lizenzierung abge-
schlossen werden. Hierzu zahlen z. B. die Tatigkeiten der Apron Controller, die den Rollverkehr auf dem
Vorfeld steuern, oder die der Pilotinnen und Piloten, welche in einer zweijahrigen Ausbildung geschult
werden. Auch die Beschaftigten der Flughafenfeuerwehr und des Check-In durchlaufen spezielle Schulun-
gen fiir Flughafenzwecke.

6.1.43.7 Arbeitszeiten der Beschdftigten

Die Angaben der interviewten Unternehmen zu den Arbeitszeiten bestatigen die Ergebnisse der Arbeits-
stattenerhebung, die besagen, dass zwei Drittel der Beschaftigten in Schichtarbeit arbeiten und mehr als
die Halfte am Wochenende (vgl. 6.1.1.2 sowie Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. mit
Frage Nr. 3).

Die operativen Bereiche der befragten Unternehmen, die auch das meiste Personal beschaftigten, sind 365
Tage im Jahr im Betrieb und die Angestellten miissen entsprechend aulerhalb der gangigen Arbeitszeiten
arbeiten. Das Flugpersonal und die Reinigungskrafte sind rund um die Uhr im Dienst und alle {ibrigen, die
direkt fiir den Flugbetrieb arbeiten, wie z. B. am Check-In, haben Frith- und Spatschichten im Wechsel so-
wie Wochenenddienste. Einzig die Beschaftigten in den administrativen Unternehmensteilen sind standig
nur montags bis freitags am Arbeitsplatz.

6.1.4.3.8 Fachkréftesituation

Die Fachkrafteknappheit macht sich bei den befragten Unternehmen in unterschiedlicher Auspragung be-
merkbar. Fin Unternehmen berichtet, dass es sich in den vergangenen Jahren erschwert hat, Ausbildungs-
platze passend zu besetzen. Auch im technischen Bereich, in der IT und in den Bodenverkehrsdiensten
zeichnet sich ein Engpass ab, wobei die Menge und die Qualitat der Bewerbungen insbesondere in der letz-
ten Gruppe nicht ausreichend sind. Die Situation wird aber als ,gerade so noch machbar” beschrieben, wes-
halb das Unternehmen noch nicht bereit ist, seine Anspriiche zu senken. Im Fall des anderen interviewten
Unternehmens wird die Knappheit der Fachkrafte in allen Bereichen deutlich starker hervorgehoben:
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,Ich sage immer allen Leuten, die Zugang zu solchen Beschdftigten haben, die Interessen an uns haben
kénnten: Wir stellen praktisch unbegrenzt ein.”

Fir die Ansprache passenden Personals werden auch zunehmend ungewéhnliche Wege gegangen, wie z. B.
die Anwerbung im Ausland. Laut den Schilderungen der Interviewten wird auch fiir gute Arbeitsbedingun-
gen gesorgt, sodass die Fluktuation in den Betrieben sehr gering ist. Die Arbeitsstattenerhebung bestatigt
diese Aussage fiir die teilnehmenden Unternehmen.

Die Bezeichnung des ,Auffangbeckens” fiir die Arbeitsplatze am Flughafenstandort lehnen die interview-
ten Unternehmen der Nacherhebung ab. Es gibt viele Menschen, die gezielt am Flughafen arbeiten wollen.
Die Anforderungen an die Arbeiten — auch kérperlicher Art - sind fiir die Funktion als Auffangbecken laut
iibereinstimmender Meinung der Unternehmen zu hoch. Viele Tatigkeiten sind nicht bis zur Rente durch-
fiihrbar und im entsprechenden Alter muss dafiir gesorgt werden, dass die eigenen Beschaftigten intern
aufgefangen werden. Allein deswegen wird der Begriff des Auffangbeckens fiir Arbeitssuchende von au-
RBen abgelehnt. Dass der Flughafenstandort aber ein passender Arbeitsort fiir Menschen sein kann, die ihre
Arbeitskraft einbringen wollen, beschreibt eine interviewte Person folgendermalen:

,Der Flughafen bietet aber vielen Menschen eine Chance, die vielleicht in anderen Zusammenhdngen
nicht so reiissieren kénnen. [...] Sie haben bei uns die Chance, mit ihrem Arbeitsvermdgen einen guten Ar-
beitsplatz zu haben. [...] Der Flughafen ist als Arbeitsplatz und Arbeitgeber hoch attraktiv.”

6.1.4.4 Fazit

Die Beantwortung der Frage nach den einfachen Tatigkeiten ist fiir die befragten Unternehmen mit Unsi-
cherheiten verbunden. Den Unternehmen fallt es schwer, sich der Perspektive des einfachen Anforde-
rungsprofils anzunehmen. Nur einem Unternehmen ist dies in der Nacherhebung gelungen. Einerseitsliegt
esdaran, dass sich die Befragten mit der Kategorisierung an sich schwertun, weil diese als unprazise wahr-
genommen wird. Zudem orientieren sich die Interviewpartnerinnen und -partner stark an der Qualifika-
tion der Beschaftigten und sind unsicher, wie interne Ausbildungen in diesem Zusammenhang zu bewerten
sind. Daher wiirden die Teilnehmer lieber direkt nach dem gesamten externen und internen Qualifizie-
rungsumfang der Beschéftigten gefragt werden.

Tatsachlich ist ein groRer Teil der Beschaftigten der interviewten Unternehmen ohne formalen Berufsab-
schluss. Allerdings durchlaufen viele dieser Beschaftigten interne, flughafenspezifische Schulungen und
sind dann in der Lage, hohere Anforderungen als Helfertédtigkeiten und héchste (Pilotinnen und Piloten) zu
erfiillen. Die internen Weiterbildungen sind nétig, da das duale Ausbildungssystem keine geniigend spezi-
fisch ausgebildeten Arbeitskrafte auf dem Arbeitsmarkt bereitstellt. Die Liicke wird durch interne Ausbil-
dungen geschlossen. Die QualifizierungsmaRknahmen sind je nach Berufsfeld unterschiedlich umfangreich,
dauvern zwischen einigen Wochen, Monaten und Jahren und enden mitunter mit Prifungen. Auch das An-
forderungsprofil der Tatigkeiten fiir formal ungelernte Krafte ist nicht einheitlich gering, sondern je nach
Tatigkeitsbereich verschieden und teils mit Verantwortung verbunden. Sicherheitstests miissen abgelegt
werden, mitunter werden Fremdsprachen und ein mittlerer Schulabschluss verlangt. Die Tarifeinordnung
der Stellen legt nahe, dass es sich nur teilweise um Tatigkeiten ,einfachster” Kategorie handelt, da auch
Einkommen mittlerer Hohe generiert werden.

Vor diesem Hintergrund erscheint das Ergebnis der Arbeitsstattenerhebung, dass die Halfte der Stellen am
Flughafenstandort einfacher Art ist, nicht interpretierbar. Zwar handelt es sich bei der Nacherhebung um
keine reprasentative Stichprobe, aber viele stark besetzte Tatigkeitsbereiche werden beriicksichtigt und
die befragen Unternehmen stehen fiir mehr als die Halfte der rund 80 000 Beschéftigten am Flughafen-
standort. Esist nicht auszuschlieRen, dass die Unternehmen, die an der Arbeitsstattenerhebung teilgenom-
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men haben, Probleme hatten, ihre Antworten differenziert vorzunehmen. Beschaftigte, die eine umfang-
reiche Qualifizierung durchlaufen haben und gewisse Anforderungen erfiillen, aber ohne Berufsabschluss
sind, konnten falschlicherweise den einfachen Tatigkeiten zugeordnet worden sein.

Der Flughafenstandort nimmt bezogen auf die dort benétigten Anforderungen eine Sonderstellung ein: Ein
Grolteil der bendtigten Kenntnisse wird nicht durch das Bildungssystem bereitgestellt, sodass eine inner-
betriebliche Ausbildung notwendig ist. Bereits die Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit (Luftfahrt) zeigt
diesen Umstand. Damit war die Frage der Arbeitsstattenerhebung nicht geeignet. Zukiinftige Erhebungen
sollten dem Umstand Rechnung tragen und die Fragestellung dementsprechend ausweiten.

Das Ergebnis aus der Arbeitsstattenerhebung zu den gehduften Arbeitszeiten in Schicht- und Wochenend-
arbeit spiegelt sich hingegen in den Interviews der Nacherhebung wider. Die befragten Unternehmen be-
statigen in der Mehrheit auch, dass sie Fachkrafteengpasse deutlich spiiren.

6.2 Ergebnisse der hessischen Input-Output-Matrix und Analysen

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Input-Output-Matrix fiir Hessen dargestellt. Fiir die Berechnung
der Input-Output-Tabelle sind die Analysen der Einkommensverbrauchsstichprobe (EVS), welche die
Strukturierung des Konsums der privaten Haushalte bestimmt und damit einen Grofteil der Endnachfrage
beschreibt, genauso wichtig wie die Branchenstruktur, welche iiber Lokalisationsquotienten Eingang in
das Zahlenwerk gefunden hat. Daher werden sowohl die Ergebnisse aus der EVS als auch die Lokalisations-
quotienten dargestellt.

6.2.1 Auswertung der EVS fiir Hessen

Im Folgenden werden die Ergebnisse der detaillierten Analyse der Einkommensverbrauchsstichprobe
(EVS) dargelegt. Das hat zwei Griinde: Zum einen nimmt der Konsum der privaten Haushalte wegen seines
hohen Anteils am Bruttoinlandsprodukt (ca. 50 Prozent) stark Einfluss auf die Branchenstruktur in Hes-
sen. Zum anderen zeigen sich Unterschiede im Konsumverhalten, die zumindest fir Hessen aufschluss-
reich sein kénnen. Es werden vier Informationen bereitgestellt: die Abweichung der Konsumstruktur
Deutschland-Hessen, um die Unterschiede auf einen Blick sichtbar zu machen; die konkreten Werte der
Konsumverwendung in tabellarischer Form sowie zwei Abbildungen, die sich mit dem Individualverkehr
(Betrieb von Privatfahrzeugen) und Verkehrsdienstleistungen befassen. Dabei wird der Konsum von Luft-
verkehrsdienstleistungen gesondert aufgefiihrt.

Die fiir Hessen berechneten Ergebnisse (Unterabschnitt 4.2.4) fiir die Verwendungszwecke auf Basis der
EVS stellen die Konsumausgaben der privaten Haushalte zu Anschaffungspreisen dar. Diese werden an-
schlieRend ins Verhaltnis zu den Gesamtausgaben fiir Deutschland und Hessen gesetzt. Im Folgenden wer-
den die Unterschiede zwischen Hessen und dem Bundesgebiet dargestellt. Dafiir werden die Anteile der
Ausgaben fiir die einzelnen Konsumverwendungszwecke an den gesamten Konsumausgaben Deutschlands
und Hessens berechnet und abschliefend gegeniibergestellt. In Abbildung 39 ist zu erkennen, inwiefern es
Abweichungen zwischen den hessischen und deutschen Ausgaben gibt. Dabei werden diejenigen Abwei-
chungen verglichen, welche sich aus den Werten der Tabelle 33, Spalte 3 und 5, ergeben.

Die wohl starkste Abweichung zwischen der gesamtdeutschen und der hessischen EVS liegt mit 3,19 Pro-
zent beim Verwendungszweck ,Versicherungsdienstleistungen” vor (Abbildung 39). Dies wiirde bedeuten,
dass der deutsche Durchschnittshaushalt von seinen Konsumausgaben 3 Prozent mehr fiir Versicherungs-
dienstleistungen ausgibt als der hessische Haushalt. Grund fiir diese Abweichung sind die fehlenden Daten
in diesem Bereich. Auf Nachfrage beim statistischen Landesamt wurde bestatigt, dass fiir diesen Verwen-
dungszweck in Hessen wegen zu geringer Fallzahlen keine Daten ausgewiesen werden konnen.

Eine weitere Abweichung ldsst sich fiir den Verwendungszweck ,Verkehr” beobachten. Zu diesem gehéren
unter anderem die ,Verkehrsdienstleistungen” sowie die ,Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von
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Privatfahrzeugen®, welche in Abbildung 39 hohe Abweichungen aufweisen. Die Haushalte in Hessen geben
0,59 Prozent mehr fiir ,Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen” aus als im ge-
samtdeutschen Durchschnitt @iblich.

Weitere Verwendungszwecke, die Abweichungen aufweisen, sind die ,unterstellten"*®und ,tatsdchlichen
Mietzahlungen”. Die EVS-Ausgaben fiir tatsachliche Mietzahlungen fallen in Hessen im Verhaltnis gerin-
ger aus als in Deutschland, wahrend fir die unterstellten Mietzahlungen das Gegenteil gilt. Eine mdgliche
Ursache kénnte in diesem Fall in der Untererfassung liegen. Die tatsdchlichen Mietzahlungen sind héher
als von der EVS fir Hessen berechnet, sodass beide Mietwerte hoher sind als der deutsche Durchschnitt,
was den offiziellen Daten entspricht. Die Mietpreise im engeren Monitoring-Gebiet werden in Modulbe-
richt 1 (vgl. 6.6) genauer untersucht.

Die Ausgaben der hessischen Haushalte fiir den Verwendungszweck ,Strom, Gas und andere Brennstoffe*
entsprechen ebenfalls nicht dem deutschen Durchschnitt. Vor der Hochrechnung auf die Anzahl der Haus-
halte und der Korrektur durch die Deckungsquote ist die Abweichung zwischen Deutschland und Hessen
mit -0,005 Prozent gering - wie die folgenden Abbildungen zeigen. Die Abweichung ist darauf zuriickzu-
fithren, dass sich die anteiligen Ausgaben zwischen Deutschland und Hessen nicht entsprechen.

Die Konsumausgaben fiir den Verkehr werden wegen der besonderen Bedeutung fiir das Monitoring-Ge-
biet - einerseits wegen der Pendelverkehre, andererseits wegen der Nachfrage nach Luftfahrtleistungen
- detaillierter ausgewertet.

% Wahrend die tatsachlichen Mietzahlungen auf Zahlungen an einen Vermieter zuriickgehen, sind die unterstellten Mieten (Euros-
tat 2014: 71) jene Zahlungen, die Eigentiimer fiir die Wohnraumnutzung nicht zahlen. In den Volkswirtschaftlichen Gesamtrech-
nungen wird vereinfacht gesprochen eine Trennung zwischen den Eigenschaften des Haushaltes als Eigentiimer und Konsument
vorgenommen: Als Konsument zahlt der Haushalt Miete, als Eigentiimer vereinnahmt er diese. Da tatsdchlich keine Zahlung an
sich selbst erfolgt, wird diese unterstellt.
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Abbildung 39: Abweichungen der Anteile der einzelnen Verwendungszwecke der EVS 2013
(Deutschland und Hessen im Vergleich)
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A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA); SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung
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Tabelle 33: Ubersicht iiber berechnete EVS-Werte 2013, Deckungsquote und anschlieRende

Korrektur

Nahrungsmittel
Alkoholfreie Getranke
Alkoholische Getrdnke
Tabakwaren

Bekleidung

Schuhe

Tatsdchliche Mietzahlungen

Unterstellte Mietzahlungen

Regelmalkige Instandhaltung und Reparatur
der Wohnungen

Wasserversorgung und andere Dienstleistun-
gen im Zusammenhang mit der Wohnung

Strom, Gas und andere Brennstoffe
Mobel, Innenausstattung, Teppiche u. &.
Heimtextilien

Haushaltsgerate

Glaswaren, Tafelgeschirr u. a. Gebrauchsgiiter
fiir die Haushaltsfiihrung

Werkzeuge und Gerédte fiir Haus und Garten

Waren und Dienstleistungen fiir die
Haushaltsfithrung

Medizinische Erzeug., Gerdte u. Ausriistungen
Ambulante Gesundheitsdienstleistungen
Stationdre Gesundheitsleistungen

Kauf von Fahrzeugen

Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb
von Privatfahrzeugen

9,768 127,418 133,582 0,954 10,240
1,133 14,224 16,014 0,888 1,276
0,877 11,632 21,112 0,551 1,592
0,631 8,215 26,557 0,309 2,040
3,488 45,386 60,069 0,756 4,617
0,849 13,107 11,741 1,116 0,760
8,614 123,356 109,664 1,125 7,658
14,471 167,525 140,288 1,194 12,118
0,834 10,299 10,012 1,029 0,811
2,454 28,757 30,146 0,954 2,573
6,367 74,798 75,049 0,997 6,388
1,965 23,262 38,902 0,598 3,286
0,395 4,638 7,559 0,614 0,643
0,860 10,275 13,339 0,770 1,117
0,327 4,379 8,451 0,518 0,631
0,577 7,345 8,434 0,871 0,663
0,813 9,385 21,157 0,444 1,832
2,091 24,606 30,903 0,796 2,627
1,522 21,287 30,973 0,687 2,215
0,198 3,279 14,723 0,223 0,888
4,538 60,394 63,257 0,955 4,753
7,058 84,865 97,447 0,871 8,104
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Verkehrsdienstleistungen 1,259 18,600 50,780 0,366 3,438
Post- und Kurierdienstleistungen 0,167 2,311 2,860 0,808 0,207
E{;l;;‘:;—utireli Telefaxgerate, einschlieRlich 0,229 2,807 4,820 0,582 0,393
;fr?g:fig und Telefaxdienstleistungen, 2,078 26,644 33,088 0,805 2,581
plesueem G o0 2o a7 osy 0399
(einschl Rep) Gartenerzeugnisse, favstiers 1752 22610 28777 0759 2308
Freizeit und Kulturdienstleistungen 2,840 36,390 39,960 0,911 3,119
Zeitungen, Biicher und Schreibwaren 1,499 20,060 25,250 0,794 1,887
Pauschalreisen 2,248 30,532 6,074 5,027 0,447
Bildungswesen 0,887 10,336 11,980 0,863 1,028
Verpflegungsdienstleistungen 3773 47,202 61,748 0,764 4,935
Beherbergungsdienstleistungen 1,193 15,098 12,960 1,165 1,024
Kérperpflege 2,134 27,985 32,146 0,871 2,451
Persénliche Gebrauchsgegenstande 0,603 7,488 12,543 0,597 1,011
Dienstleistungen sozialer Einrichtungen 0,320 3,200 23,354 0,137 2,337
Versicherungsdienstleistungen 0,000 0,000 46,927 0,000 0,000
Finanzdienstleistungen 0,152 2,231 45,566 0,049 3,099
Andere Dienstleistungen, a. n. g. 0,658 7,025 31,555 0,223 2,955

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA); SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung
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6.2.1.1 Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen

Darunter fallen folgende Untergruppen: ,Zubehor, Einzel- und Ersatzteile fiir Fahrrader”, ,Ersatzteile und
Zubehor fiir Kraftfahrzeuge und Kraftrader”, ,\Wartungen, Pflege und Reparaturen von Fahrzeugen” und
,Sonstige Dienstleistungen” (z. B. Park-, TUV-Gebiihren, mit Arbeitsstelle verbundene Garagen/Stellplatz-
miete). Wie in Abbildung 40 erkennbar, liegt die gréRte Differenz zwischen hessischen und deutschen Aus-
gaben im Verwendungszweck ,Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen” bei den
dazugehorigen ,Sonstigen Dienstleistungen”. Hier geben die Hessen 0,14 Prozent mehr aus als ein durch-
schnittlicher deutscher Haushalt. Allerdings ist der Anteilsunterschied zwischen den deutschen Ausgaben
und den hessischen in Bezug auf die nicht-korrigierten Daten der EVS insgesamt nicht so grof wie in Ab-
bildung 39. Eine Ursache konnte darin liegen, dass die Ausgaben je Haushalt in Hessen nicht, wie in der
Berechnung angenommen, den durchschnittlichen Ausgaben der deutschen Haushalte entsprechen. Der
Wert fiir den Verwendungszweck ,Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen” be-
tragt vor Korrektur durch die Deckungsquote 7,057 Mrd. Euro und nach der Korrektur 8,104 Mrd. Euro
(Tabelle 32), obwohl der durchschnittliche Wert fiir diesen Verwendungszweck bereits zuvor héher war als
der deutsche Durchschnitt.

Die Ergebnisse sind vor dem Hintergrund der in Modul 1 diskutierten Pendelverflechtungen interessant,
da sie darauf hinweisen, dass in Hessen im Durchschnitt mehr fiir den Betrieb von Privatfahrzeugen aus-
gegeben wird, also entweder mehr gependelt wird und/oder die Pendelwege verstarkt mit dem Auto zu-
rlickgelegt werden.

Abbildung 40: Anteil des Verwendungszwecks Waren und Dienstleistungen fiir den Betrieb von
Privatfahrzeugen, 2013, in %

-0,141
» 4286
4192 48
5
-0,085
-0.042
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0119 011l I I
L
® Anteile des VZ an den Gesamtausgaben, Deutschland » Anteile des VZ an den Gesamtausgaben, Hessen
Anteile des VZ an den Gesamtausgaben, Differenz

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA); SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung
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6.2.1.2 Verkehrsdienstleistungen

Die Konsumausgaben privater Haushalte fiir Verkehrsdienstleistungen liegen in Hessen bis auf die Posi-
tion ,Fremde Dienstleistungen (mit Ubernachtung) - nicht Luftverkehr” unterhalb des deutschen Durch-
schnitts (Abbildung 41). Das kann wiederum mit dem bereits genannten hohen Anteil der Nachfrage nach
Individualverkehr zusammenhangen. Festzustellen ist aber zudem, dass die Haushalte in Hessen anteilig
weniger Verkehrsdienstleistungen in Zusammenhang mit Luftverkehr nachfragen als das Bundesgebiet
insgesamt.

Abbildung 41: Anteil des Verwendungszweckes Verkehrsdienstleistungen an den Gesamtausgaben
privater Haushalte, in % und Differenz in Prozentpunkten

Differenz der monatlichen Ausgaben

Anteile an Gesamtausgaben/Monat

hland
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i In %
m Fremde Verkehrsdienstleistungen (mit Ubernachtung)-Luftverkehr
m Fremde Verkehrsdienstleistungen (ohne Ubernachtung) - Luftverkehr
Fremde Verkehrsdienstleistungen (mit Ubernachtung}-nichtLuftverkehr

m Fremde Verkehrsdienstleistungen (ohne ﬂbernachtungj =nichtLuftverkehr

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA); SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung

Die Aussagen, die aus der EVS generiert werden und die fiir die Erstellung der Input-Output-Tabelle ent-
scheidende Informationen liefert, zeigen zum Teil deutliche Unterschiede zwischen Bund und Land. Die
zudem mogliche Aufgliederung der Ausgaben fiir Mobilitat weist zum einen auf eine Gberproportionale
Nutzung des Pkws hin, die auf starke Pendelbewegungen zuriickgehen kann. Zum anderen zeigt sich, dass
die Haushalte in Hessen nur unterproportional viel fiir Luftfahrtleistungen ausgeben.

6.2.2  Strukturvergleich Deutschland-Hessen

Die Branchenstruktur der hessischen Wirtschaft ist fiir die Schatzung der Input-Output-Tabelle entschei-
dend. Mithilfe des Lokalisationsquotienten (LQ) lasst sich zeigen, welche Branchen in einer Region im Ver-
gleich zum nationalen Durchschnitt relativ stark bzw. schwach vertreten sind. Wenn der LQ groRer als 1
ist, hat die Branche in der Region einen relativ hohen Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten. Sie gilt dann als ,iiberreprédsentiert”. Ist der LQ kleiner als 1, gilt die Branche als ,unterreprasen-
tiert”.
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Tabelle 34 zeigt beispielsweise, dass die Landwirtschaft in Hessen unterreprasentiert ist. In Deutschland
hat diese Branche einen Anteil von 0,63 Prozent an den gesamten sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten. In Hessen betragt ihr Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten lediglich 0,26 Prozent.
Daraus ergibt sich ein LQ von 0,41. Andere Branchen hingegen sind tiberreprasentiert. Am deutlichsten
wird dies im Bereich der Finanz- und Versicherungsdienstleistungen und hier wiederum vor allem im
Fondsmanagement. In ganz Deutschland sind 1 822 Personen im Fondsmanagement beschaftigt, das ent-
spricht einem Anteilvon 0,01 Prozent an den gesamten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. In Hes-
sen sind hier 1 120 Personen beschaftigt, was einem Anteil von 0,05 Prozent entspricht. Der LQ fir diese
Branche betrédgt 7,85 - das Fondsmanagement ist in Hessen also deutlich iiberrepréasentiert. Dies ist ange-
sichts des Finanzstandorts Frankfurt nicht iiberraschend. Das Beispiel zeigt, dass ein Strukturvergleich
mithilfe der BA-Statistik und der LQ-Methode plausible Ergebnisse erzeugt.

Im Hinblick auf den Flughafen ist festzustellen, dass die Branche ,Luftfahrt” wie erwartet deutlich iberre-
prasentiert ist. Die BA-Statistik weist in ganz Deutschland 61 119 Personen aus, die in dieser Branche be-
schaftigt sind. In Hessen sind es 31 501 Personen. Daraus ergibt sich ein LQ von 6,58. Auch die Branche ,La-
gerei und sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr” ist iiberreprasentiert (LQ=1,26). Die BA-Statistik er-
laubt auch Analysen auf Dreisteller-Ebene. Hier ist zu beobachten, dass die Branche ,Lagerei” einen LQ von
0,70 aufweist - sie ist in Hessen also unterreprasentiert. Die ,Sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr”
(die auch den Betrieb des Flughafens umfassen) sind hingegen mit einem LQ von 1,47 tiberreprasentiert.
Ferner zeigt sich, dass die Branche ,Caterer und Erbringung sonstiger Verpflegungs-Dienstleistungen” mit
einem LQ von 1,47 iberdurchschnittlich stark in Hessen vertreten sind. Auch diese strukturelle Starke
kann auf den Flughafenstandort zurtickgehen. Allerdings zeigt die Arbeitsstattenerhebung nur einen An-
teil von 1,6 Prozent der Beschéftigten (Abbildung 21). Weitere Caterer werden daher auch auRerhalb des
Flughafenstandortes verortet sein.
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Tabelle 34: Lokalisationsquotienten ausgewahlter Branchen in Hessen 2013
Gesamt 29884370 2340975 100,00 100,00 1,00
01 Landwu_“_tsfchalft, Jagd und damit ver- 188597 6015 0,63 0,26 0,41
bundene Tatigkeiten
303 Luft- und Raumfahrzeugbau 91 496 4697 0,31 0,20 0,66
331 Re.paratur von Mgtallerzeugnissen, 93 445 9127 0,31 0,39 1.25
Maschinen und Ausriistungen
51 Luftfahrt 61119 31501 0,20 1,35 6,58
52 Lagerei sowie Erbringung von
sonstigen Dienstl. fiir den Verkehr 658 245 65036 2,20 2,78 1.26
521 Lagerei 108029 5883 0,36 0,25 0,70
522 Erbr}.ngung von sonstigen Dienstleis- 550216 59153 1.84 2,53 137
tungen fiir den Verkehr
562 Caterer und.Erbrin.gung sonstiger 135 260 15604 0,45 0,67 1,47
Verpflegungs-Dienstleistungen
66 Mit Finanz- und Versicherungs-
Dienstl. verbundene Tatigkeiten 176664 23803 0.59 1.02 172
661 Ml.'.t Elnal}zdlenstlelstungen verbun- 47 479 11 645 0,16 0,50 313
dene Tatigkeiten
662 Mit Versi.c.h.erun.gsdienstleistungen 127363 11038 0,43 0,47 111
verbundene Tatigkeiten
663 Fondsmanagement 1822 1120 0,01 0,05 7,85

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit; SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung

Auch die Ergebnisse der Input-Output-Analyse kénnen als Werkzeug fir Strukturvergleiche herangezo-
genwerden (McCann 2013, Kapitel 7). Dazu werden mithilfe der Leontief-Inversen (vgl. Abschnitt 4.2) Mul-
tiplikatoren berechnet. Der Output-Multiplikator ist eine Kennziffer, die den Zusammenhang zwischen
der Endnachfrage nach einem bestimmten Produkt und der Produktion (engl. Output) von Giitern be-
schreibt. Dieser Zusammenhang kann in Hessen ganz anders aussehen als in Deutschland, wenn die regio-
nale Wirtschaftsstruktur vom nationalen Durchschnitt abweicht.

Dies lasst sich wieder am Beispiel der Landwirtschaft beobachten. Tabelle 35 zeigt die Output-Multiplika-

toren der Landwirtschaft in Deutschland und Hessen. In Deutschland hat der Output-Multiplikator einen

Wert von 1,171. Das bedeutet theoretisch, dass einer Endnachfrage in Héhe von 1 Mio. Euro ein Produkti-

onswert von 1,171 Mio. Euro gegeniibersteht. Der Multiplikator ist groker als 1, weil eine Endnachfrage
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nach landwirtschaftlichen Produkten auch eine Zwischennachfrage nach entsprechenden Vorleistungen
(z. B. Diinger, Saatgut, Dieselkraftstoff u.v. m.) bedingt. In Hessen hingegen ist der Outputmultiplikator
deutlich kleiner - er betragt lediglich 0,651. Dieser Unterschied zwischen dem nationalen und dem regio-
nalen Wert lasst sich durch die regionale Wirtschaftsstruktur erklédren. In Hessen ist die Landwirtschaft
vergleichsweise unterreprasentiert (angezeigt durch den kleinen LQ). Die Nachfrage nach landwirtschaft-
lichen Produkten kann deswegen nur teilweise durch die regionalen Produzenten befriedigt werden und
ein vergleichsweiser hoher Anteil des Gliteraufkommens wird durch Importe aus dem Ausland oder aus
anderen Bundeslandern gedeckt. Daher ist der Zusammenhang zwischen der regionalen Nachfrage nach
landwirtschaftlichen Giitern und der regionalen Produktion vergleichsweise schwach.

Tabelle 35:  Gegeniiberstellung der Output-Multiplikatoren fiir Deutschland und Hessen, 2014

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd

1 01 : : 1,171 0,651 -0,520 -44,4
und Dienstleistungen
2 02 F(')rstw1r_tschafthche Erzeugnisse und 1342 1,540 0,198 148
Dienstleistungen
3 03 Fische, Fischerei- und 0,486 0,315 -0,171 -35,3
Aquakulturerzeugnisse
4 05 Kohle 0,718 0,000 -0,718 -100,0
5 06 Erd6l und Erdgas 0,030 0,000 -0,030 -100,0
6 07-09 LrzeSteineu Erden,sonst. 0,981 1,352 0,371 37,8
Bergbauerzeugn. u. Dienstleistung
7 10-12 Nahrungs- unc! Futtermittel, Getranke, 1677 0,790 -0,887 529
Tabakerzeugnisse
8 13-15 Textilien, Bekleidung, Leder- und 0,435 0,292 -0,142 328
Lederwaren
Holz, Holz-, Flecht-, Korb- und ) )
9 16 Korkwaren (ohne Mébel 1760 1,598 0.162 9.2
10 17 Papier, Pappe und Waren daraus 1,536 1,297 -0,239 -15,6
Druckereileistungen, bespielte Ton-, ) )
11 18 Tl 1,917 1,076 0,841 43,9
12 e Kokerei- und Mineral6lerzeugnisse 1,080 0,159 -0,921 -85.3
13 20 Chemische Erzeugnisse 1,463 1,438 -0,024 -1,6
14 21 Pharmazeutische Erzeugnisse 0,785 0,840 0,054 6,9
15 22 Gummi- und Kunststoffwaren 1,382 1,376 -0,006 -0,4
16 231 Glas und Glaswaren 1,221 0,735 -0,486 -39,8
17 ,75%"  Keramik, bearbeitete Steine und Erden 1,765 1,107 0,658 373
241-  Roheisen, Stahl, Erzeugnisse der ersten . .
18 243 Bearbeitung von Eisen und Stahl 2,065 2,048 0.017 08
19 244 NE-Metalle und Halbzeug daraus 1,052 1,221 0,169 16,1
20 24.5 GieRereierzeugnisse 2,328 2,153 -0,175 -7.5
21 25 Metallerzeugnisse 1,627 1,394 -0,233 -14,3
22 26 DV—ger'éfce, elektronische und optische 0,574 0,558 -0,016 28
Erzeugnisse
23 27 Elektrische Ausriistungen 1,106 0,960 -0,146 -13,2

169



24

25

26

27

28

29

30

31

32

88

34

85

36

37

38

B89

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

28
29
30

31-32

88

35.1,
BEE)

35.2
36
37-39
41

42

453

45

46

47
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61
62-63
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65

66

Maschinen
Kraftwagen und Kraftwagenteile

Sonstige Fahrzeuge

Herstellung von Mébeln und sonstigen
Waren

Reparatur, Instandhaltung u.
Installation v. Maschinen u.
Ausriistungen

Elektr. Strom, Dienstleistungen der
Elektrizitats-, Warme- und
Kélteversorgung

Industriell erzeugte Gase,
Dienstleistungen der Gasversorgung

Wasser, Dienstleistungen der
Wasserversorgung

Dienstleistung. d. Abwasser-,
Abfallentsorg. u. Riickgewinnung

Hochbauarbeiten

Tiefbauarbeiten

Vorb. Baustellen-, Bauinstallations-
und sonstige Ausbauarbeiten

Handelsleistungen mit Kfz,
Instandhaltung und Reparatur an Kfz

GroRhandelsleistungen (ohne
Handelsleistungen mit Kfz)

Einzelhandelsleistungen (ohne
Handelsleistungen mit Kfz)
Landverkehrs- und
Transportleistungen in
Rohrfernleitungen

Schifffahrtsleistungen

Luftfahrtleistungen

Lagereileistungen, sonstige
Dienstleistungen fiir den Verkehr
Post-, Kurier- und
Expressdienstleistungen

Beherbergungs- und
Gastronomiedienstleistungen

Dienstleistungen des Verlagswesens

Dienstleistungen v. audiovisuellen
Medien, Musikverlag. u. RF-
Veranstaltern

Telekommunikationsdienstleistungen
IT- und Informationsdienstleistungen

Finanzdienstleistungen

Dienstleistungen von Versicherungen
und Pensionskassen

Mit Finanz- und
Versicherungsdienstleist. verbundene
Dienstleist.
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1,448 0,864 -0,584 -40,3
1,750 1,140 -0,610 -34,8
1,123 1,030 -0,094 -8,3
0,914 0,780 -0,134 -14,6
1,904 1,699 -0,205 -10,7
2,139 1,322 -0,817 -38,2
1,847 1,245 -0,602 -32,6
1,543 0,771 -0,772 -50,0
1,494 1,107 -0,387 -25,9
2,061 1,576 -0,485 -23,5
2,065 1,340 -0,726 -35,1
1,996 1,284 -0,713 -35,7
1,378 1,099 -0,279 -20,3
1,701 1,870 0,168 9,9

1,798 1,621 -0,177 -9,9
1,652 1,946 0,295 17,8
1,970 0171 -1,799 -91,3
2,145 2,185 0,040 1.9

1,740 2,140 0,400 23,0
1,871 1,077 -0,794 -42,4
1,773 1,772 -0,001 -0,1
1,383 1,463 0,080 5,8

1,592 0,244 -1,348 -84,7
1,864 0,536 -1,328 -71,3
1,409 1,638 0,229 16,2
1,635 1,686 0,051 31

1,996 2,031 0,034 1,7

1,798 1,821 0,023 1.3

170



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Dienstleistungen des Grundstiicks- und

52 68 1,389 1,388 -0,001 -0,1
Wohnungswesens

53 69-70 Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- 1342 1320 -0,022 16
und Unternehmensberatung
Dienstleistung. v. Architektur- u.

54 71 Ingenieurbiiros u. d. techn. physik. 1,394 1,478 0,084 6,1
Untersuchung

55 72 Forschungs-und 1,283 1,035 -0,248 -19,3
Entwicklungsleistungen
Werbe- und

0 78 Marktforschungsleistungen 1.336 1,408 0.072 54
Sonstige freiberufliche, wiss., techn. u.

57 74-75  veterinarmedizinische 1,592 1,716 0,124 7.8
Dienstleistungen

58 77 Dlenstlglstungen der Vermietung von 1331 0,723 -0,607 -45,7
beweglichen Sachen
Dienstleistungen der Vermittlung und

- g Uberlassung von Arbeitskraften 1,242 1.350 0.108 87

60 79 Dienstleistungen v. Re15eburo§, = 3,027 3,184 0,157 5,2
veranstaltern u. sonst. Reservierungen

_ Wach-, Sicherheitsdienstleistungen,
ol clres wirtschaftliche Dienstleistungen.a.n. g 1,559 1656 0.097 6.2
84.1- Dienstleistungen der 6ffentlichen ) )

& 84.2 Verwaltung und der Verteidigung 1.523 0442 1.081 71.0

63 @43  Dienstleistungender 1,455 0,461 -0,994 -68,3
Sozialversicherung
Erziehungs- und _ )

o ob Unterrichtsdienstleistungen 1.336 0425 0912 68.2

65 86 Dienstleistungen des 1,487 0,411 1,077 72,4
Gesundheitswesens

66 87-88 Dlepstlelstungen von Heimen und des 1471 0,373 -1,097 746
Sozialwesens

67 90-92 Dlenstlels’iungen'der Kunst, der Kultur 1,466 0,425 -1.040 710
und des Gliicksspiels

68 93 Dienstleistungen des Sports, der 1,695 0,478 1216 718

Unterhaltung und der Erholung

Dienstleistung. d.
69 94 Interessenvertretung., 1,429 0,468 -0,961 -67,3
kirchliche u. sonstige Vereinigungen

Reparaturarbeiten an DV-Geraten und

70 95 .. 1,340 1,220 -0,120 -9,0
Gebrauchsgiitern

71 9% S(‘mstlge'uberwmgend personliche 1,500 0,571 -0,929 -61.9
Dienstleistungen

72 97-98 Waren und Dienstleistungen privater 1,000 0,337 -0,663 -66,3

Haushalteo.a.S

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung

Auch in anderen Giitergruppen lassen sich deutliche Unterschiede zwischen Deutschland und Hessen be-
obachten. Dadurch wird der Wert der regionalen Input-Output-Tabelle deutlich erkennbar. Offenbar be-
stehen durchaus erhebliche Unterschiede zwischen der hessischen Wirtschaftsstruktur und dem nationa-
len Durchschnitt. Besonders deutlich wird dies bei den Giitergruppen ,Kohle” sowie ,Erddl und Erdgas”.
Schon auf nationaler Ebene wird die Nachfrage nach diesen Giitern zu grofen Teilen durch Importe ge-
deckt. Daher sind die Output-Multiplikatoren fiir Deutschland kleiner als 1. In Hessen findet keine nen-
nenswerte Produktion von Kohle, Erdél oder Erdgas statt - die Output-Multiplikatoren sind gleich O.

Gemal der regionalékonomischen Theorie ist zu erwarten, dass die meisten Output-Multiplikatoren auf

regionaler Ebene kleiner sind als ihre entsprechenden Gegenstiicke auf nationaler Ebene. Das liegt daran,

dass auf regionaler Ebene meistens eine starkere Spezialisierung auf bestimmte Produkte zu beobachten
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ist und dass dadurch die Importabhangigkeit im Allgemeinen grofRer ist als auf nationaler Ebene. Die Er-
gebnisse der hessischen IOT belegen diese Vermutung. In 53 Fillen sind die Multiplikatoren kleiner als auf
nationaler Ebene und in nur 19 Fallen sind sie groRer.

Beiden Branchen Luftfahrt” sowie ,Lagerei und sonstige Dienstleistungen” sind die Output-Multiplikato-
ren in Hessen groRer als in Deutschland. Diese Beobachtung deutet auf eine relativ hohe Bedeutung des
Flughafens fiir die hessische Wirtschaft und eine relativ starke regionale Verflechtung hin.

Im Vergleich mit anderen Branchen ist die Luftfahrt insgesamt durch einen relativ hohen Output-Multi-
plikator gekennzeichnet. In Hessen betragt ihr Output-Multiplikator 2,185. Nur eine Branche hat einen
noch groReren Output-Multiplikator: die ,Dienstleistungen von Reisebiiros und Reiseveranstaltern” mit
3,185). Auch die Branche ,Lagerei und sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr” weist einen relativ gro-
Ren Multiplikator auf (2,140).

6.23  Vertiefte Analyse von Verkehr und Lagerei fiir Hessen

Mithilfe der Leontief-Inversen ldsst sich nicht nur der Zusammenhang zwischen Endnachfrage und der ge-
samten Produktion analysieren, sondern auch der Zusammenhang zwischen Endnachfrage und dem Auf-
kommen an einzelnen Vorleistungen. Tabelle 36 zeigt einen Ausschnitt aus der Leontief-Inversen. Die Zah-
len reprasentieren die (theoretischen) Zusammenhange zwischen einer Endnachfrage nach Luftfahrtleis-
tungen (Spalte 4) bzw. Lagerei- und sonstigen Dienstleistungen fiir den Verkehr (Spalte 5) einerseits und
dem Aufkommen (Produktion plus Importe) an Giitern andererseits. In der Tabelle sind nur ausgewahlte
Guter dargestellt. Eine Tabelle fiir alle Giiter ist im Anhang zu finden.

Eine Veranderung der Endnachfrage nach Luftfahrtleistungen in Hohe von einer Million Euro hat einen
Gesamteffekt in Héhe von 2,328 Mio. Euro (Summenzeile der Tabelle 36) auf das Giiteraufkommen. Neben
dem Luftverkehr selbst (1,013 Mio. Euro) sind vor allem die folgenden Giitergruppen betroffen: ,Kokerei-
und Mineralélerzeugnisse” (0,315 Mio. Euro), ,Lagerei und sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr”
(0,264 Mio. Euro) und ,Dienstleistungen von Reisebtiiros” (0,215 Mio. Euro). Mit kleineren Effekten folgen
die Reparatur und Instandhaltung (0,063 Mio. Euro) sowie der Landverkehr (0,042 Mio. Euro und die
Dienstleistungen der Vermietung beweglicher Sachen (0,039 Mio. Euro). Letztere Gruppe umfasst auch die
Vermietung von Fahrzeugen. Auf die genannten Giitergruppen entfallen insgesamt 1,951 Mio. Euro oder
83.8 Prozent des Gesamteffektes.

Beider Branche ,Lagereiund sonstige Dienstleistungen fiir den Verkehr” ergibt sich bei einer Million Euro
Endnachfrage ein Gesamteffekt von 2,236 Mio. Euro auf das Gliteraufkommen. Dieser Effekt konzentriert
sich weitgehend auf die Branche selbst (1,431 Mio. Euro), allerdings ist auch die Branche ,Landverkehr”
betroffen (0,212 Mio. Euro). Es folgen die Giitergruppen ,Handelsleistungen mit Kfz und Instandhaltung
und Reparatur von Kfz" (0,058 Mio. Euro), IT- und Informationsdienstleistungen” (0,050 Mio. Euro), ,Koke-
rei und Mineral6lerzeugnisse” (0,036 Mio. Euro), wieder die Vermietung von beweglichen Sachen (0,032
Mio. Euro) und Dienstleistungen von Architektur- und Ingenieurbiiros mit 0,030 Mio. Euro. Auf die genann-
ten Gltergruppen entfallen insgesamt 1,849 Mio. Euro oder 82,7 Prozent des Gesamteffektes.

Daritiber hinaus zeigt das Ergebnis die Wirkungszusammenhange zwischen Luftfahrtleistungen und Lage-
rei, die in Abbildung 1, Kapitel 7, schematisch dargestellt wurden: Die Luftfahrtleistungen stolen Nachfra-
gen nach Lagerei und sonstigen Dienstleistungen fir den Verkehr an. Daraus selbst folgen dann grofe
Nachfragen in dieser Glitergruppe, die dann wiederum Nachfragen nach Landverkehr anstoRen. Mittels
der Input-Output-Tabelle kénnen also die vormals schematischen Zusammenhange mit ihrer tatsachli-
chen Wirkungsmacht dargestellt werden.
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Tabelle 36: Spalten der Leontief-Inversen, Ausschnitt
Ltd.
CPA
Nr.
CPA 51 52
Lfd. Nr. 41 42
12 19 Kokerei- und Mineralélerzeugnisse 0,315 0,036
8 33 Repara.tur, Instand"haltung u. Installation v. 0,063 0,004
Maschinen u. Ausriistungen
36 45 Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und 0,013 0,058
Reparatur an Kfz
39 49 Landverkek}rs- und Transportleistungen in 0,042 0,212
Rohrfernleitungen
41 51 Luftfahrtleistungen 1,013 0,001
42 52 Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fiir den 0,264 1431
Verkehr
48 62-63 IT-undInformationsdienstleistungen 0,028 0,050
52 68 Dienstleistungen des Grundstiicks- und 0,020 0,041
Wohnungswesens
Dienstleistungen v. Architektur- u. Ingenieurbiiros u.
>4 71 d.techn, physik. Untersuchung 0.015 0.030
58 77 Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen 0,039 0,032
Sachen
60 79 Dienstleistun.gen. v. Reisebiiros, -veranstaltern u. 0,215 0,008
sonst. Reservierungen
Summe (1-98) 2,328 2,236

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung, vollstandige Tabelle im Anhang

6.2.4

Die Input-Output-Tabelle liefert ein gesamtrechnerisches Bild der Volkswirtschaft in Hessen fiir das Jahr
2013 und hat damit den Informationszugewinn, den die Rechnungssysteme im Allgemeinen haben: Sie ge-
ben einen Uberblick iiber die Einnahmen und Ausgaben einer wirtschaftlichen Einheit (Hessen). Dariiber
hinaus werden detaillierte Aussagen liber die Wirkungszusammenhénge bezogen auf die Flughafenstand-
orte in Hessen, unter denen jener in Frankfurt der mit Abstand groRte ist, dargestellt: Ausgehend von der
Situation des Jahres 2013 kann bestimmt werden, welche andere Branchen aufier dem Luftverkehr selbst
bei einem Anstieg der Nachfrage nach Luftverkehrsleistungen mit Nachfragesteigerungen zu rechnen ha-
ben. Dabei wird nicht nur ein konkreter Zusammenhang genannt. Wie gezeigt, nimmt die Produktion der
Reisebtiros um 0,215 Mio. Euro zu, wenn die Nachfrage nach Luftfahrtleistungen um eine Million steigt.

Zugewinn an Informationen durch die Input-Output-Tabelle
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Reisebiiros in Hessen kdnnen sich also eine konkrete Nachfragesteigerung errechnen. Ferner werden die
Zusammenhange zwischen den beiden Branchen, die den Flughafenstandort pragen (Luftverkehr und La-
gerei) sichtbar. Es kénnen also konkrete Wirkungsrechnungen durchgefiihrt werden. Allerdings ist ein
sensibler Umgang mit den Ergebnissen unbedingt anzuraten (vgl. 4.2).

Dariiber hinaus erfordert die Erstellung einer Input-Output-Tabelle die Verwendung einer Fiille von Daten,
die ihrerseits Informationen enthalten. Diese geben entweder iiber das Konsumverhalten der privaten
Haushalte oder iiber die Lokalisation von Branchen in Hessen im Vergleich zum Bundesdurchschnitt de-
tailliert Aufschluss. Anders als bei den Analysen fiir die Kreise, Stadte und Gemeinden kann auf der Ebene
des Bundeslandes Hessen eine weitaus detailliertere Abbildung bezogen auf Branchen oder Verwendungs-
zwecke erreicht werden.

Einen moglichen Zugewinn an Informationen kann die Tabelle fiir 2013 nicht zeigen: Die Veranderung der
Wirkungszusammenhange. Es kann mit nur einer Matrix nicht nachvollzogen werden, ob die Verkniipfung
zwischen Luftverkehr und Lagerei in Hessen enger wird oder nicht. Die Tabelle 2013 gibt nur einen Stand.

Zubedenken ist stets, dass es bei der Erstellung der Input-Output-Tabelle fiir den Bund zu einer Zeitverzo-
gerung von dreibis vier Jahren nach Vollendung eines Jahres kommt. Um auf méglichst wenig Schatzungen
angewiesen zu sein, kann die Erstellung der Tabelle durch das Statistische Bundesamt erst nach Vorliegen
der vollstandigen Ausgangsdaten beginnen. Bei der Erstellung der Input-Output-Tabelle fiir Hessen war
2013 das aktuell verfiigbare Jahr. Eine Tabelle fiir das Jahr 2017 wird sich stets im Niveau unterscheiden,
da die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit eines Landes gemessen durch das Bruttoinlandsprodukt Teil der
Tabelle ist. Hinzu kommen strukturelle Anderungen z. B. der Konsumstruktur privater Haushalte oder der
Produktionsweise, die durch Verhaltensanderungen oder neue technologische Mdglichkeiten ausgeldst
werden. Solche Anderungen wirken auf die Ergebnisse, die mit einer Input-Output-Tabelle berechnet wer-
den. Das gilt in aller Regel fiir das Niveau, nicht aber fiir die Wirkungsrichtung.

6.3 Statische Shift-Share-Analysen

Im Folgenden werden die Ergebnisse der statischen Shift-Share-Analysen als Indikator (Unterabschnitt
4.3.2) dargestellt. Dabei wird zwischen Kreisen, Stadten und Gemeinden sowie den raumlichen Beziigen
Deutschland, ,weiteres Monitoring-Gebiet” und ,engeres Monitoring-Gebiet” unterschieden (Tabelle 6). Die
Darstellungen beziehen sich auf Auspragungen des Standort- und Strukturfaktors.

6.3.1 Ergebnisse fiir das weitere Monitoring-Gebiet

Abbildung 42 zeigt die jahrlichen Shift-Share-Komponenten fiir das gesamte weitere Monitoring-Gebiet
(Auswertung I). Ein Wert von 1.0 fiir den Regionalfaktor ergibt sich, wenn sich die Beschaftigten in der un-
tergeordneten Region (hier das weitere Monitoring-Gebiet) genau gleich entwickelt haben wie in der iiber-
geordneten Region (hier Deutschland). Ein Wert iiber 1,0 wird positiv interpretiert, da die Anzahl der Be-
schaftigten der untergeordneten Region am Ende der Zeitperiode immer héher ist als bei der Entwicklung
der zugrunde gelegten ibergeordneten Region. Der Regionalfaktor zeigt, dass sich das Gebiet iber den
Zeitraum 2007 bis 2016 sowohl unter- als auch iiberdurchschnittlich entwickelt hat - allgemein sind die
Schwankungen mit +/-0,3 Prozent gering. Besonders starke Abweichungen sind in den Jahren 2012 und
2015 festzustellen. Ansonsten sind die Entwicklungen vor dem Jahr 2012 unterdurchschnittlich, in den
Jahren 2013 und 2016 nur leicht unterdurchschnittlich und etwas starker negativim Jahr 2014. Der Stand-
ortfaktor folgt etwa dem Verlauf des Regionalfaktors, schwankt also ahnlich stark zwischen negativen
und positiven Werten. Der Strukturfaktor schwankt weniger stark, da sich bestehende Wirtschaftsstruk-
turen sehr langfristig verandern. Auch die Verteilung des Wachstums auf die Branchen verandert sich iiber
einen Zeitraum von acht Jahren nicht grundlegend. Insgesamt haben strukturelle Aspekte im Zeitverlauf
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nur in zwei Jahren einen Einfluss: im Jahr 2010 leicht negativ und im Jahr 2013 leicht positiv. Dafiir ver-
antwortlich sind Veranderungen im Branchenwachstum.

Es wird deutlich, dass sich das weitere Monitoring-Gebiet sehr dhnlich entwickelt wie der Bundesdurch-
schnitt. Dies ist angesichts der Grofe und wirtschaftlichen Bedeutung des Gebietes — esreprasentiert etwa
12 Prozent der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer innerhalb Deutschlands - nicht tiberraschend. Der
Standortfaktor und damit die nicht branchenstrukturbedingten Wachstumsvor-und -nachteile sind weder
iiberwiegend grofer noch kleiner 1 und folgen keinem Trend. Auffallig sind die stark schwankenden Werte
und die Tatsache, dass die strukturelle Komponente der Veranderung kaum zum Tragen kommt. Die Hin-
tergriinde fiir den Einfluss des ,Standorts” kénnen im Rahmen der Shift-Share-Analyse nicht eruiert wer-
den. Deutlich wird, wie sich das Gebiet angesichts struktureller Aspekte in die deutschlandweite Arbeits-
marktkonjunktur einordnet. Indizien fiir die eigentlichen Standorteinflisse kénnen moglicherweise die
raumlichen Muster der Komponenten innerhalb des Gebietes geben.

Abbildung 42: Shift-Analyse des weiteren Monitoring-Gebietes gegeniiber Deutschland, 2008-2016
(AuswertungI)
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6.3.2  Standortfaktor fiir Kreise im weiteren Monitoring-Gebiet

Die Analyse auf Ebene der Landkreise und kreisfreien Stadte in Bezug zum weiteren Monitoring-Gebiet
(Auswertung IT) beschrankt sich auf die zwei Zeitraume 2008 bis 2012 sowie 2013 bis 2016. Abbildung 43
stellt den Standortfaktor der Kreisentwicklung dem Strukturfaktor fiir den Zeitraum 2008 bis 2012 ge-
gentber.

Insgesamt dominieren in Abbildung 43 nicht-strukturelle Hintergriinde die Entwicklung. 24 Kreise weisen
einen positiven Standortfaktor auf, darunter sechs, welche das engere Monitoring-Gebiet abdecken. Die
Mehrzahl zeigt im Zeitraum bis 2012 jeweils negative Standortfaktoren. Frankfurt, Darmstadt und Mainz
haben sowohl positive Standort- als auch Strukturfaktoren. Die Landkreise Mainz-Bingen, Darmstadt-Die-
burg und Main-Taunus-Kreis haben sich standortbedingt iiberdurchschnittlich entwickelt, allerdings sind
die Strukturfaktoren negativ. Die Landkreise Offenbach und Main-Kinzig-Kreis haben sowohl negative
Standort- als auch Strukturfaktoren. Fiir die Mehrzahl der Kreise des engeren Monitoring-Gebietes ist der
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Strukturfaktor positiv, fir den Zeitraum 2008 bis 2012 hatten sie entsprechend eine etwas glinstige Bran-
chenstruktur.

Abbildung 43: Ergebnisse der Shift-Analyse auf Kreisebene fiir das weitere Monitoring-Gebiet, 2008-
2012 (Auswertung II)
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Auch im Zeitraum 2013 bis 2016 (siehe Abbildung 44) hat die Mehrheit der Kreise insgesamt negative
Standortfaktoren (31 Kreise), worunter jedoch nur fiinf Kreise des engeren Monitoring-Gebietes sind. Acht
Kreise dieser Gruppe und damit die Mehrheit weisen positive Standortfaktoren auf. Darmstadt und Mainz
haben weiterhin positive Strukturfaktoren, allerdings ist die Standortkomponente der Entwicklung hier
negativ. Die Landkreise Offenbach, Hochtaunuskreis und Rheingau-Taunus-Kreis haben sich nach oben
rechts verschoben. Beachtlich ist vor allem der Landkreis Offenbach, dessen iiberdurchschnittliches
Wachstum auf positive Struktur- und Standortfaktoren zuriickzufiihren ist. Im Quadranten links unten ist
als einziger ,Kernkreis” der Landkreis Grok-Gerau eingeordnet.
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Abbildung 44: Ergebnisse der Shift-Analyse auf Kreisebene fiir das weitere Monitoring-Gebiet, 2013-
2016 (Auswertung II)
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6.3.3  Standortfaktor im engeren Monitoring-Gebiet

Ziel der Auswertung III soll zunachst die Einordnung der Entwicklung des Gesamtgebietes - als Summe
aller Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes - in den Kontext der Entwicklung des weiteren Monito-
ring-Gebietes sein. Durch die datentechnischen Einschrankungen auf der Gemeindeebene (vgl. 4.9) ist es
sinnvoll, das engere Monitoring-Gebiet zunachst auf Ebene der Landkreise abzugrenzen. Dabei reprasen-
tiertdie Summe aus neun Landkreisen und fiinf kreisfreien Stadten das engere Monitoring-Gebiet. Die drei
Landkreise Main-Kinzig-Kreis, Wetteraukreis und Hochtaunuskreis werden trotz der relativ kleinen
Uberschneidung mit dem engeren Monitoring-Gebiet auch in das Aggregat aufgenommen. Alle anderen
sind zu 100 Prozent Teil des engeren Monitoring-Gebietes. Der Anteil dieses Gebietes am weiteren Moni-
toring-Gebiet betrigt etwa 44 Prozent. Die Gegeniiberstellung der Entwicklung dieser Region mit dem wei-
teren Monitoring-Gebiet mithilfe von Shift-Share-Indikatoren zeigt, dass sich die Region vor allem in
jlingster Zeit iberdurchschnittlich entwickelt hat. Nur in den Jahren 2010 und 2011 war die Entwicklung
unterdurchschnittlich, wobei der Standortfaktor darauf hindeutet, dass dies keine strukturellen Hinter-
griinde hat. Die etwas starkere Entwicklung seit dem Jahr 2012 - die Abweichungen sind mit maximal 0,36
Prozentpunkten mehr nicht groR - ist sowohl auf strukturelle als auch standortbedingte Voraussetzungen
zuriickzufiihren. Beachtlich ist auch, dass sich die Region im Wirtschafts- und Finanzkrisenjahr 2009 deut-
lich positiver vom Rest des weiteren Monitoring-Gebietes abhebt. Deutlich wird auch, dass das engere Mo-

nitoring-Gebiet im gesamten Zeitraum eine giinstige Wirtschaftsstruktur aufweist.
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Abbildung 45: Shift-Analyse des engeren Monitoring-Gebietes gegeniiber dem weiteren Monitoring-
Gebiet (Kreisebene), 2008-2016 (Auswertung III)
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Die Analyse der Wachstumsverschiebungen wird fiir die Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes auf-
grund von eingeschrankter Datenverfiigharkeit auf Ebene von sieben Wirtschaftsbereichen durchgefiihrt.
Auf dieser Ebene kann zunachst die Summe der Gemeinden im engeren Monitoring-Gebiet mit dem weite-
ren Monitoring-Gebiet verglichen werden. Trotz der aggregierten Analyseebene (7 statt 25 Wirtschaftsbe-
reiche)lasst sich die Entwicklung des gesamten engeren Monitoring-Gebietes nicht liickenlos fiir alle Wirt-
schaftsbereiche aufbereiten. Die Aggregation kann nur fiir die Daten von 100 von 112 Stadten und Gemein-
den erfolgen und beschrankt sich auf die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Dieses Aggregat re-
prasentiert jedoch 99 Prozent der Beschaftigten im engeren Monitoring-Gebiet. In Bezug auf das weitere
Monitoring-Gebiet betragt der Anteil 42 Prozent. Die Auswertung [V wird mit der jahrlichen Entwicklung
seit 2011 vorgenommen. Auch hier ist der Strukturfaktor durchgehend positiv. Allgemein ist der Befund
fiir die Entwicklung seit 2011 sehr ahnlich wie in Auswertung 1. In jiingeren Jahren prasentiert sich das
Gebiet besonders stark und der Standortfaktor tragt zu dieser iiberdurchschnittlichen Entwicklung bei.

Aus der Ahnlichkeit der Ergebnisse zwischen der Auswertung III und IV darf nicht geschlossen werden,
dass die Gliederungsebene - 7 statt 25 Branchen - die Ergebnisse der Shift-Share-Analyse kaum beein-
flusst. Vielmehr zeigen andere Vergleiche und die Diskussion in der Literatur (vgl. Farhauer/Kréll 2014:
382), dass der Einfluss in jedem Fall gegeben ist. Im vorliegenden Fall sorgt die hohere Disaggregation bei
der Betrachtung der Branchen vor allem dafiir, dass der Strukturfaktor generell etwas geringer ist.
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Abbildung 46: Shift-Analyse des engeren Monitoring-Gebietes gegeniiber dem weiteren Monitoring-
Gebiet (Gemeindeebene), 2011-2016 (Auswertung IV)
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6.3.4 Standortfaktoren fir Gemeinden

In Auswertung V wird die Entwicklung der Gemeinden auf Ebene von sieben Wirtschaftsbereichen mit der
Entwicklung im engeren Monitoring-Gebiet verglichen. Ausgewertet wird nur die Entwicklung zwischen
den Jahren 2013 bis 2016 (vgl. Erlauterungen zu Tabelle 6). Ferner kénnen 12 Gemeinden nicht beriicksich-
tigt werden, da nicht ausreichend Daten verfiigbar sind. Von den 100 ausgewerteten Stadten und Gemein-
den haben 62 positive und 38 negative Standortfaktoren. Der Einfluss der Branchenstruktur ist wiederum
sehr gering. So ist beispielsweise die Veranderung in Frankfurt nur strukturbedingt um 0,1 Prozentpunkte
starker - der Standortfaktor ist chne Bedeutung. Allgemein haben die kreisfreien Stadte auch in dieser
Auswertung eine eher giinstige Branchenstruktur, wahrend viele Gemeinden (insgesamt 70) negative
Strukturfaktoren aufweisen. Im Quadranten 4 sind die meisten Stadte und Gemeinden eingeordnet, was
auf gute Standortbedingungen und eine schlechte strukturelle Ausgangssituation hindeutet.
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Abbildung 47: Ergebnisse der Shift-Analyse auf Gemeinde-Ebene fiir das engere Monitoring-Gebiet,
2013-2016
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6.3.5 Regionale Auswertung der Segmente in der Shift-Share-Analyse

AlsIndikator, welcher die Komponenten der Analyse verdichtet, wird die Gruppierung in die vier Segmente
herangezogen. Er bietet Informationen dariiber, ob eine Region sich iiber- oder unterdurchschnittlich ent-
wickelt hat und identifiziert den Faktor, der die Wachstumsverschiebung {iberwiegend erklart. Zunachst
wird die Zugehorigkeit von Landkreisen und kreisfreien Stadte in der Analyse des weiteren Monitoring-
Gebietes ausgewertet und damit die Punktdiagramme in Abbildung 43 und Abbildung 44 (Auswertung II).
Fiir die Wachstumsverschiebungen sind strukturelle Hintergriinde nur fiir elf bzw. neun Kreise ausschlag-
gebend. Anteilig sind die Regionen mit standortbedingt schwacherem Wachstum am haufigsten vertreten
- das gilt fiir den Zeitraum 2008 bis 2012 und den Zeitraum 2013 bis 2016. Insgesamt gibt es nur wenige
Verschiebungen zwischen den Zeitraumen. Fiir die Kreise des engeren Monitoring-Gebietes kann jedoch
eine Verschiebung hin zu standortbedingt starkeren Entwicklungen konstatiert werden. Insgesamt iiber-
wiegen hier im jlingeren Zeitraum die positiven Regionalfaktoren.

Karte 1 zeigt den Indikator fiir die Kreise des weiteren Monitoring-Gebietes fiir den Zeitraum 2013 bis
2016 (Auswertung II) in einer Karte. Fiir die Entwicklung ist kein pragnantes Muster zu erkennen. Bis auf
Frankfurt haben sich alle kreisfreien Stadte des engeren Monitoring-Gebietes standortbedingt schwéacher
entwickelt. Ansonsten ist dieses Segment iiberall anzutreffen. Strukturbedingt schwacher waren die Ent-
wicklungen nur im Vogelsbergkreis sowie im Main-Tauber-Kreis und Odenwaldkreis im Stidosten. Struk-
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turbedingt starkere Entwicklungen sind - bis auf den Wetteraukreis — eher im Stiden des weiteren Moni-
toring-Gebietes zu beobachten - darunter auch einige kreisfreie Stadte. Die sich {iberdurchschnittlich ent-
wickelnden Landkreise mit einem starkeren positiven Standortfaktor sind auch tiber das gesamte weitere
Monitoring-Gebiet verteilt. Frankfurt ist die einzige kreisfreie Stadt in dieser Gruppe. Zubeachten ist, dass
es bei der Zuordnung zu den Segmenten Grenzfalle gibt. Wie die Punktdiagramme zeigen, kann die Abwei-
chung vom Durchschnitt minimal sein und auch die Unterschiede in den gemessenen Komponenten kon-
nen sehr gering sein.

Tabelle 37:  Auswertung der Segmente der Shift-Share-Analyse fiir die 51 Kreise im weiteren
Monitoring-Gebiet

Engeres Engeres
Alle Kreise Monitoring- Alle Kreise Monitoring-
Gebiet Gebiet

Sgl: Standortbedingt starker 3 17 7
Sg2: Strukturbedingt starker 6 3 6 2
Sg3: Standortbedingt schwacher 24 6 25 5
Sg4: Strukturbedingt schwacher 5 2 3 0
Summe Anzahl 51 14 51 14

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung

Karte 1: Einordnung der Landkreise und kreisfreien Stddte in die vier Segmente der Shift-
Share-Analyse fiir das weitere Monitoring-Gebiet, 2013-2016

Legende

<§¢« Flughafen
¢ = Stddtenamen
y o = Autobahnen
?’M’r\»;;s —— Flusse
Shift-Share-Indikatoren,
Segmente, 2013 bis 2016 [51)
Il Standortbedingt starker [17]
B Strukturbedingt starker [6]
S Bl Standortbedingt schwicher [25)
[ Strukturbedingt schwicher [3]

A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Darstellung
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6.3.6  Maoglicher Einfluss der Flugverkehrsanbindung beim Beschaftigungswachstum

Der Standortfaktor, der auch als Indikator fiir Wettbewerbsfahigkeit interpretiert werden kann (Far-
hauer/Kroll 2014: 375), reprasentiert die nicht-strukturelle Komponente der Beschaftigungsdynamik im
Kontext der branchenspezifischen Dynamik in einem iibergeordneten Gebiet. Hat sich eine Region auch
nach dem ,Herausrechnen”von strukturellen Hintergriinden tiber- oder unterdurchschnittlich entwickelt,
so liegt der Schluss nahe, dass dies mit den spezifischen Standortbedingungen in Verbindung steht. Eine
wesentliche Standortbedingung ist die Erreichbarkeit im iiberregionalen Verkehr bzw. die Verkehrsgunst.
Standortbedingungen mit negativem Einfluss kénnen Flugldrm oder ein hohes Verkehrsaufkommen sein.
Im Folgenden wird explorativ der Frage nachgegangen, ob es Zusammenhange zwischen dem Standortfak-
tor in der Shift-Share-Analyse und der Nahe zum Frankfurter Flughafen gibt.

Zunachst zeigt Abbildung 45, dass sich das engere Monitoring-Gebiet insgesamt durch positive Struk-
turfaktoren auszeichnet. Aber auch die Standortfaktoren haben in den letzten acht Jahren tiberwiegend
positiv gewirkt. Im Durchschnitt der Einzelregionen hat das auf Kreisebene abgegrenzte engere Monito-
ring-Gebiet eine Pkw-Fahrtzeit von 27 Minuten zum Flughafen. Auf Gemeindeebene liegt der entspre-
chende Wert beietwa 30 Minuten. Etwa 25 Prozent des Gebietes sind zudem flachenmalig einem Fluglarm-
Dauerschallpegel von mehr als 45 dB LAeq ausgesetzt (Fluglarmkontur 2016 Tag, vgl. Modulbericht 5).

Die Erreichbarkeit wird im Folgenden als Indikator fiir die Nahe und damit fiir die Wirkungsintensitat
moglicher Finfliisse des Flughafenstandortes verwendet. Die Daten stammen aus dem Erreichbarkeitsmo-
dell des BBSR (2010: 45 ff.) und geben wieder, wie lange die Bevilkerung einer Gebietseinheit im Durch-
schnitt mit dem Pkw zum nachsten internationalen Flughafen benétigt. Dabei werden der Standort der
Wohnbevdlkerung und das Strafennetz nach durchschnittlicher Geschwindigkeit bertcksichtigt. In
Abbildung 48 ist dargestellt, wie sich die Standortfaktoren der 51 Kreise auf die Entfernungsklassen ver-
teilen. 20 Landkreise und kreisfreie Stadte mit mehr als 45 Minuten Fahrtzeit zum Flughafen haben nega-
tive Standortfaktoren, zwolf - und damit etwa 37 Prozent innerhalb der Klasse - haben positive Standort-
faktoren. Auch in der Klasse 20 bis 45 Minuten gibt es mehr negative als positive Standortfaktoren. In den
nahegelegenen Gebieten gibt es jeweils drei positive und negative Standortfaktoren. Die Auswertung fiir
die Jahre 2008 bis 2012 ergibt fiir die untere und mittlere Entfernungsklasse die gleiche Verteilung zwi-
schen positiven und negativen Standortfaktoren wie im Zeitraum 2013 bis 2016. In der héchsten Entfer-
nungsklasse treten jedoch - wie auch im Nahbereich - gleichviel positive wie negative Standortfaktoren
auf. Dass die Standortfaktoren in weiter entfernten Gebieten eher negativ sind, kann angesichts der Ge-
bietsabgrenzung des weiteren Monitoring-Gebietes nicht als Indiz fiir positive Einfliisse des Flughafen-
standortes gelten, denn die Nahe zum Flughafenstandort ist mit der Nahe zum Agglomerationsraum
Rhein-Main gleichzusetzen.

Im engeren Monitoring-Gebiet und den 100 auswertbaren Gemeinden fallt die Verteilung auf Erreichbar-
keitsklassen etwas anders aus. Es ist jedoch anzumerken, dass die Vergleichbarkeit der Auswertungen
(Auswertungen Il und V) eingeschrankt ist. Im Uberblick gibt es mehr Stidte und Gemeinden mit positiven
Standortfaktoren und diese sind in allen Erreichbarkeitsklassen mehrheitlich vertreten. Nur im Bereich
16 bis 25 Minuten befinden sich jeweils 18 Gebiete mit positiven und negativen Standortfaktoren. Ab einer
Entfernung von 26 Minuten gibt es deutlich mehr Stadte und Gemeinden mit positiven Standortfaktoren.
Anteilig sind die negativen Standortfaktoren mit 22 bis 30 Prozent kaum vertreten. Auch unter Beriick-
sichtigung der allgemeinen Werteverteilung wird deutlich, dass positive Standortfaktoren in weiter ent-
fernten Gebieten eher haufiger gemessen werden konnen als in naher am Flughafen gelegenen Gebieten.
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Abbildung 48: Ergebnisse der Shift-Share-Analyse auf Kreisebene und Erreichbarkeit des Flughafens
fiir die Kreise des weiteren Monitoring-Gebietes, 2013-2016
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Abbildung 49: Ergebnisse der Shift-Share-Analyse auf Gemeindeebene und Erreichbarkeit des
Flughafens fiir das engere Monitoring-Gebiet, 2012-2016
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A Quelle: SOFI/GWS 2017, eigene Berechnung

Es wird deutlich, dass die Shift-Share-Analyse keine Indizien liefert, die im Zeitraum seit 2007 auf einen
Einfluss der Flugverkehrsanbindung auf die relative Beschaftigungsveranderung hindeuten. Eine Hau-
fung negativer Standortfaktoren im Nahbereich ist auch nicht zu beobachten.
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6.4 Wirkungsanalyse nach Kreisen, Stadten und Gemeinden

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Modellrechnungen dargestellt. Die Ergebnisse fiir die Kreise,
Stadte und Gemeinden werden in fiinf Wirkungsklassen (niedrigste Wirkung 1, hdchste Wirkung 5) unter-
teilt.

6.4.1 Wirkungsklassen

Die Wirkungsklassen ergeben sich aufgrund der Modellrechnungen (vgl. 4.6) und zeigen sich anhand der
relativen Veranderung der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der Kreise, Stadte und Ge-
meinden. Die Veranderungen der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, die ausschlieflich
auf die unterstellten steigenden Luftfahrtleistungen zuriickgehen, ergeben sich aus dem Vergleich der
Modellrechnungen mit und ohne zusatzliche Luftfahrtleistungen. Dabei werden stets drei Schritte vollzo-
gen: Mit denvorliegen Modellen (Input-Output-Modell auf Basis der Hessischen Input-Output-Tabelle oder
INFORGE-Modell auf gesamtdeutscher Ebene, Kapitel 7) werden je nach betrachtetem Wirkungszusam-
menhang (direkt, indirekt, induziert oder katalytisch, Kapitel 7) relative Veréanderung der Beschaftigten-
zahlen nach Branchen ermittelt. In einem zweiten Schritt werden diese Beschaftigungsveranderungen
nach Branchen mittels der dynamischen Shift-Share-Analyse auf die Branchen in den Regionen tibertra-
gen. In einem dritten Schritt wird die Gesamtzahl der Beschaftigten der Kreise, Stadte und Gemeinden
durch Addition der Ergebnisse nach Branchen gebildet.

Es liegt dann fiir jede Region eine Beschaftigungszahl mit und ohne Wirkungen einer zusatzlichen Luft-
fahrtleistung fir das Jahr 2017 vor. Daraus kénnen relative Abweichungen berechnet werden. Gleichfalls
liegen relative Beschaftigungsveranderungen fiir die Branchen vor. Sowohl fiir die Branchen wie auch fiir
die Regionen werden dann die relativen Beschaftigungsveranderungen nach Quintilen geordnet. Die Regi-
onen oder Branchen mit der hochsten relativen Veranderung sind der Wirkungsklasse 5 zugeordnet, die
mit der geringsten Veranderung der Wirkungsklasse 1.

Fir die Interpretation der dargestellten Ergebnisse ist zu beriicksichtigen, dass die Einordnung in eine
hohe Wirkungsklasse zwar bedeutet, dass eine héhere Luftfahrtleistung besonders stark auf die Zahl der
Arbeitsplatze vor Ort wirkt, aber auch, dass ein eventueller Riickgang der Luftfahrtleistungen eine eben-
falls starke, nun aber negative Wirkung hat. Ferner schlieft die Einstufung in eine Wirkungsklasse kein
Urteil dariiber ein, wie sich die Gemeinde zukiinftig entwickelt. Neben den Luftfahrtleistungen gibt es an-
dere 6konomische Einflussfaktoren, die zu einer guten 6konomischen Entwicklung fiihren kénnen. Diese
werden bei dieser Untersuchung nicht betrachtet. Eine erfolgreiche Ansiedlung von Unternehmen oder
iiberdurchschnittliche Erfolge von Unternehmen vor Ort kénnen Veranderungen der Wirkungsklasse zur
Folge haben, sodass bei der Untersuchung langerer Zeitraume andere Ergebnisse entstehen kénnen. Bei
der Darstellung wird die Entwicklung in der Vergangenheit (von 2007 bis 2016) berticksichtigt.

6.4.2 Direkte Wirkungen

Die direkten Wirkungen (vgl. 3.1) bezogen auf die relativen Veranderungen der sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten werden fiir die Branche ,Verkehr und Lagerei” ermittelt, da die steigenden Luftfahrtleis-
tungen nicht ohne die intermodal angestoflenen Verkehre betrachtet werden kénnen. Die direkten Wir-
kungen sind in der Regel immer dann hoch, wenn die Branche iiberdurchschnittlich stark in einer Region
vertreten ist. Dabei kann nicht zwischen Wirkungen differenziert werden, die direkt mit dem Flughafen
verbunden sind und solchen, die durch Verflechtungen in der Branche ,Verkehr und Lagerei” selbst ausge-
16st werden (vgl. 3.1). Ein hoher Anteil an Beschaftigten der Branche findet sich vor allem in den Kreisen
und kreisfreien Stadten entlang des Rheins und des Mains sowie in der Nahe von Autobahnen; hinzukom-
men viele Arbeitspldtze in der Branche ,Verkehr und Lagerei”, die in Zusammenhang mit dem Flughafen
stehen (vgl. Modulbericht 1: Abschnitt 6.3). Eine Ausweitung der Beschéaftigung in der Branche ,Verkehr
und Lagerei” wiirde unter sonst unveranderten Bedingungen zu einer proportional gleichen Ausweitung
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der gemeldeten Beschaftigtenzahlen der Branche in den Kreisen, Stadten und Gemeinden fithren. Im Er-
gebnis sind die direkten Wirkungen auf die Beschaftigung immer dort am héchsten, wo auch die Anteile
am héchsten sind.

Werden die unterschiedlichen Reaktionselastizitaten, die sich bei der dynamischen Shift-Share-Analyse
(vgl. 4.4) ergeben, verwendet, verandert sich auch das Bild (vgl. Karte 2). Ergebnisse, die von einer proporti-
onalen Entwicklung abweichen, kénnen unterschiedliche Griinde haben: Zum einen kann die Reaktion der
Branchen in Kreisen und Stadten verglichen mit der Entwicklung im weiteren Monitoring-Gebiet unter-
oder Uberproportional sein, da Kreise und Stadte bereits in der Vergangenheit hohere oder geringere rela-
tive Verdnderungen ausweisen als das Monitoring-Gebiet insgesamt. Zum anderen gibt es eigenstdndige,
regionalspezifische Entwicklungen, die nicht mit Veranderungen der Luftfahrtleistungen in Zusammen-
hang stehen, die sich aber dennoch weiter fortsetzen. So kénnen Kreise mit starken eigenstandigen und
damit unabhangigen Entwicklungen weniger auf Luftfahrtleistungen reagieren, obwohl sie bezogen auf
die Zahl der Arbeitsplatze im Abschnitt ,Verkehr und Lagerei” fortlaufend Steigerungen erfahren.

Auffallig sind die Ergebnisse fiir Mainz und Aschaffenburg: In Aschaffenburg gab es 2013 einen deutlichen
Einbruch der Beschaftigung in der Branche ,Verkehr und Lagerei” (die Beschaftigtenzahlen haben sich
mehr als halbiert), sodass eine sinnvolle Erklarung der Entwicklung nicht méglich ist. Ahnliches gilt auch
fiir den Kreis Bergstralle, der inden Jahren 2011 und 201 2im Vergleich mit den Vorjahren sehr hohe Werte
zeigt und anschlieRend wieder auf das Ausgangsniveau zuriickgeht. In Mainz liegt der Fall anders. Zwar ist
die Reaktion auf Veranderungen unterproportional, aber es gibt eine unabhangig positive Eigenentwick-
lung des Standortes. Ahnliches gilt auch fiir den Wetteraukreis.

Auf der Ebene der Gemeinden ist die Wirkung auf die Veranderung der Branche ,Verkehr und Lagerei" im
jeweiligen Landkreis zuriickzuftihren (vgl. Karte 3). Hervorzuheben ist das Ergebnis fiir Morfelden-Wall-
dorf: Zwar ist dort der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten der Branche ,Verkehr und La-
gerei” hoch, allerdings ist die Entwicklung durch Spriinge gekennzeichnet (insbesondere in den Jahren
2011 bis 2013), sodass keine Aussage zu einem Zusammenhang mit der iibergeordneten Entwicklung im
Landkreis getroffen werden kann. Die direkten Wirkungen steigender Luftfahrtleistungen sind fiir viele
Gemeinden in unmittelbarer Ndahe zum Flughafen relativ zum engeren Monitoring-Gebiete insgesamt
hoch. Neben dem Landverkehr fiir den Gilitertransport z. B. durch Lkw zdhlen in diesen Gemeinden auch
Lagereiin Lagertanks z. B. fiir Treibstoffe (Raunheim, Flérsheim) und die Flugsicherung (Langen) zur Bran-
che. Viele Gemeinden des Landkreises GroR-Gerau, einige des Landkreises Offenbach und viele siidliche
Gemeinden des Main-Taunus-Kreises werden den Wirkungsklassen 4 und 5 zugeordnet. Diese Gemeinden
gehoren damit zu den 40 Prozent der Gemeinden, die die héchsten relativen Veranderungen der Zahl der
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aufweisen.
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Karte 2: Direkte Wirkungen veranderter Luftfahrtleistung auf relative Veranderung der Zahl
der Beschiftigten im weiteren Monitoring-Gebiet 2017 in Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, héchste relative Veranderungen der Beschédftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5
A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung

Karte 3: Direkte Wirkungen veranderter Luftfahrtleistung auf relative Veranderung der Zahl
der Beschiftigten im engeren Monitoring-Gebiet 2017 in Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschdftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5
A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung
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Abbildung 50 zeigt die Verteilung der Stadte- und Gemeindetypen auf die flinf Wirkungsklassen (insge-
samt ergeben sich 100 Prozent). Im engeren Monitoring-Gebiet befinden sich die GroRstadte in héheren
Wirkungsklassen (WK 3 bis 5), die Landgemeinden in den niedrigeren (WK 1 bis 3). Mittelstadte sind in der
ersten Wirkungsklasse am wenigsten vertreten und ansonsten nahezu gleich verteilt. GréRere Kleinstadte
verteilen sich auf die hochste und zweithochste Klasse und die kleinen Kleinstadte fallen bei einer ahnlich
zweigipfligen Verteilung in niedrigere Wirkungsklassen.

Die unterschiedliche Verteilung der Wirkungsklassen bezogen auf die relativen Veranderungen der Zahl
der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten steht im Zusammenhang mit dem Anteil der Branche ,Ver-
kehr und Lagerei” an den Beschaftigten der Stadte und Gemeinden. Hohe Anteile dieser Branche sind nicht
auf einen Raum um den Flughafenstandort begrenzt, sondern finden sind auch in entfernteren Stadten
und Gemeinden.

Abbildung 50: Anteil der Wirkungsklassen der direkten Wirkung veranderter Luftfahrtleistung auf
relative Verdnderung der Zahl der Beschiaftigten im engeren Monitoring-Gebiet 2017 nach Stadte-

und Gemeindetyp, in %
direkt
X
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschédftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017

6.4.3 Direkte und indirekte Wirkungen

Die Entstehung von direkten und indirekten Wirkungen einer Veranderung der Luftfahrtleistungen in Ab-
schnitt 3.2 beschrieben worden. Anders als bei den direkten Wirkungen konnen grundsatzlich alle Bran-
chen tiber indirekte Zusammenhange beteiligt sein. Die relativen Beschaftigungswirkungen der 25 Bran-
chen des weiteren Monitoring-Gebietes mit seinen Kreisen und kreisfreien Stadten werden ebenfalls nach
den finf Wirkungsklassen unterschieden und die relativen Beschaftigungsveranderungen wieder Quinti-
len zugeordnet. Je groRer die Wirkungsklasse ist, desto héher sind die berechneten relativen Beschafti-
gungswirkungen auf Kreise, Stadte und Gemeinden.
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Abbildung 51: Direkte und indirekte Wirkungen verinderter Luftfahrtleistung auf relative
Verdnderung der Zahl der Beschiftigten im engeren Monitoring-Gebiet 2017 nach Branche in
Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschéftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung

Die Branche ,Verkehr und Lagerei” fallt erwartungsgemal in die hochste Wirkungsklasse. Weitere grolie
Anderungen zeigen die Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften sowie die sonstigen Unterneh-
mensdienstleistungen. Letztere umfassen Sicherheitsdienste und die Gebaudebetreuung. Ebenfalls zu der
Gruppe der fiinf Branchen mit den grofiten Wirkungen bezogen auf die relative Veranderung der Zahl der
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten gehéren das Gastgewerbe (u. a. Hotellerie und auch Catering)
und das librige verarbeitende Gewerbe. D. h. {iber die Verflechtung der Branchen untereinander (Vorleis-
tungsverbund, Abschnitt 3.2) steigt indirekt die Nachfrage nach Leistungen des Gastgewerbes, sodass zu-
satzlich Beschaftigte notwendig werden, um die Leistungen zu erstellen. Dort sind also mit der Branche
Verkehr und Lagerei” drei weitere Abschnitte des Dienstleistungsbereichs vertreten. Auch Branchen, die
unternehmensnahe Dienstleistungen erstellen, sind héheren Wirkungsklassen zugeordnet.
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Karte 4: Direkte und indirekte Wirkungen verdnderter Luftfahrtleistung auf relative
Veranderung der Zahl der Beschiftigten im weiteren Monitoring-Gebiet 2017 in Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschédftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung

Werden die Ergebnisse der Analyse mittels der hessischen Input-Output-Tabelle in das Gleichungssystem
fiir Kreise, Stadte und Gemeinden eingesetzt, ergeben sich fiir das weitere Monitoring-Gebiet und das en-
gere Monitoring-Gebiet Zuordnungen zu den fiinf Wirkungsklassen.
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Karte 4 vergleicht erneut die Kreise und kreisfreien Stadte des weiteren Monitoring-Gebietes. Obwohl
auch andere Branchen tiber den Vorleistungsverbund einbezogen werden, werden wieder die Kreise und
kreisfreien Stadte mit einem hohen Anteil an Arbeitsplatzen des Abschnitts ,Verkehr und Lagerei” in die
Wirkungsklasse 5 eingeordnet. Darmstadt befindet sich jetzt in der Klasse 2; bei den direkten Wirkungen
(vgl. Karte 2) lag Darmstadt in Klasse 1. Das weist darauf hin, dass in Gebieten mit einem groReren Anteil
an Arbeitsplatzen im Dienstleistungsbereich indirekte Wirkungen eintreten.

Fiir das engere Monitoring-Gebiet (vgl. Karte 5) zeigt sich wieder, dass vor allem viele Gemeinden in unmit-
telbarer Nahe zum Flughafen in die Wirkungsklasse 5 fallen. Werden nicht nur direkte, sondern auch indi-
rekte Wirkungen beriicksichtigt, ergibt sich beispielsweise fir Mérfelden-Walldorf eine héhere Wir-
kungsklasse. Die Unterschiede zu den vorangehenden Ergebnissen sind nur auf die weitere Verteilung der
Wirkungen auf verschiedene Branchen zurtickzufiihren. Die Korrelationen der Wirkungsklassen der un-
terschiedlichen Wirkungsketten (direkt, indirekt, induziert und katalytisch) werden in Abschnitt 6.7 dar-
gestellt.

Generell gehoren GroRstadte wieder den héheren Wirkungsklassen 4 und 5 an (vgl. Abbildung 52). Die Mit-
telstadte differenzieren sich starker aus als nach den direkten Wirkungen und besetzen die Wirkungsklas-
sen 2 und 5 starker. Bei den Kleinstadten andert sich die Verteilung auf die Wirkungsklassen kaum. Land-
gemeinden haben weiterhin geringere Einfliisse von geanderten Luftfahrtleistungen zu erwarten als die
iibrigen Stadt- und Gemeindetypen.

Karte 5: Direkte und indirekte Wirkungen veranderter Luftfahrtleistung auf relative
Veranderung der Zahl der Beschaftigten im engeren Monitoring-Gebiet 2017 in Wirkungsklassen

Legende

<& Flughafen

= Stadtenamen

Autobahnen

—— Fliisse

Direkte und indirekte
Wirkungen nach Stddten
und Gemeinden [112]

[ ] wk1|23]
[ wkz2[22)
[ wk3|[22]
B wk4[22]
I WKS (23]

Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hdchste relative Veranderungen der Beschéftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5
A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung
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Abbildung 52: Anteil der Wirkungsklassen der direkten und indirekten Wirkungen veranderter
Luftfahrtleistung auf relative Veranderung der Zahl der Beschéftigten im engeren Monitoring-Gebiet
2017 nach Stadte- und Gemeindetyp, in %
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschédftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5
A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung

6.4.4  Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen

Der Zusammenhang zwischen direkten, indirekten und induzierten Wirkungen vermehrter Luftfahrtleis-
tungen auf die Zahl der Beschaftigten bezieht den Einkommenskreislauf iber die privaten Haushalte und
den Staat, das Investitionsverhalten sowie Arbeitsmarkt und Preissetzung mit ein (vgl. 3.3). Die Beschafti-
gungswirkung auf die Branchen (vgl. Abbildung 53) sind breiter als bei den vorangehenden Wirkungsstran-
gen, da nun auch Leistungen in die Analyse eingehen, die nur oder hauptsachlich von privaten Haushalten
oder dem Staat bezogen werden. Auch eine Umverteilung zwischen den Branchen am Arbeitsmarkt wird
berticksichtigt.
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Abbildung 53: Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen verédnderter Luftfahrtleistung auf
relative Verdnderung der Zahl der Beschidftigten im engeren Monitoring-Gebiet 2017 nach Branche in
Wirkungsklassen

Hiusliche Dienste (T) 5
Sonstige Dienstleister a.n. g. (S) s
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) 4
Gesundheits- und Sozialwesen (Q)  ——
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschéftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017

Ein wesentlicher Unterschied zu den direkten und indirekten Wirkungen zeigt sich bei der vermehrten
Nachfrage von Dienstleistungen, die nicht mit Unternehmen verbunden sind: hausliche Dienste, sonstige
Dienstleistungen sowie Kunst und Unterhaltung. Die Branchen der Unternehmensdienstleistungen (,Frei-
berufliche, wissenschaftliche und technische Dienstleistungen” (M), ,Vermittlung und Uberlassung von Ar-
beitskraften” (78) und ,Sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” (NX)) erreichen weiterhin
hohe Beschaftigungswirkungen und sind dementsprechend dem héchsten Quintil der Wirkungsklassen 5
zugeordnet. Die Branchen (A bis G) ordnen sich im Durchschnitt in niedrigere Klassen ein.

Auf die Verteilung der Wirkungsklassen im weiteren Monitoring-Gebiet hat das sichtbare Folgen: Fiir
Landkreise mit groRerer Entfernung vom Flughafen - Limburg-Weilburg, Rheingau-Taunus-Kreis und
Wetteraukreis ergeben sich Zuordnungen zu hoheren Wirkungsklassen als bei der Berechnung der direk-
ten und indirekten Wirkungen steigender Luftfahrtleistungen.
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Karte 6: Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen verdnderter Luftfahrtleistung auf
relative Veranderung der Zahl der Beschaftigten im weiteren Monitoring-Gebiet 2017 in
Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hdchste relative Verdnderungen der Beschédftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung

Im engeren Monitoring-Gebiet zeigen sich ebenfalls Verschiebungen der Zuordnung der Stadte und Ge-
meinden zuden Wirkungsklassen: Stadte und Gemeinde westlich von Wiesbaden und 6stlich von Frankfurt
weisenim Vergleich zu den direkten und indirekten Wirkungen im vorangehenden Unterabschnitt héhere
Wirkungsklassen auf (vgl. Karte 7).
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Karte 7: Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen verdnderter Luftfahrtleistung auf
relative Verdnderung der Zahl der Beschidftigten im engeren Monitoring-Gebiet 2017 in
Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hdchste relative Verdnderungen der Beschdftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung

Diese raumliche Verschiebung der Wirkungsklassen zeigt sich auch in der Werteverteilung nach Stadt-
und Gemeindetypen (vgl. Abbildung 54). Es sind vor allem die Kleinstddte, die den Wirkungsklassen 4 und
5 zugeordnet werden. Diese Verschiebung zugunsten der Kleinstadte ist auf die unterschiedliche Bran-
chenstruktur der Stadt- und Gemeindetypen zuriickzufithren. Mit der Einbeziehung der induzierten Wir-
kungen gibt es beziiglich der Branchen eine Verlagerung der Wirkungen hin zu Dienstleistungen, die von
privaten Haushalten nachgefragt werden. Daher werden nun Stadte und Gemeinden hervorgehoben, in de-
nen diese haushaltsnahen Dienstleistungen vermehrt angeboten werden.
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Abbildung 54: Anteil der Wirkungsklassen der direkten, indirekten und induzierten Wirkungen
veranderter Luftfahrtleistung auf relative Verdnderung der Zahl der Beschédftigten im engeren
Monitoring-Gebiet 2017 nach Stadte- und Gemeindetyp, in %
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hdchste relative Verdnderungen der Beschdftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung

Im Gegensatz zu den direkten Wirkungen, die mit einer verstarkten Luftfahrtleistung einhergehen,
streuen die Wirkungen bei Einbeziehung der indirekten Wirkungen weiter. Bei den induzierten Wirkun-
gen gibt es eine Verlagerung hin zu Kleinstadten. Die Verlagerungen der Wirkungsklassen 4 und 5 hin zu
Kleinstadten stehen im Zusammenhang mit der Trennung von Arbeits- und Wohnort. In der Regel weisen
Kleinstadte einen geringen Arbeitsplatzbesatz und viele Auspendlerinnen und -pendler auf. Gleichzeitig
sind groRere Wohnflachen und hohe Eigentumsquoten festzustellen (vgl. Modulbericht 1: Unterabschnitt
7.1.2). Die genannten Kennzahlen zeichnen insbesondere Wohnorte aus. Mit der Einbeziehung von indu-
zierten Wirkungen wird die Einkommensverwendung der Beschaftigten am Wohnort berticksichtigt und
dadurch werden Leistungen von Branchen nachgefragt, die mit der Verwendung der Finkommen am Woh-
nort in Zusammenhang stehen. Dazu gehéren die Branchen ,Kunst, Unterhaltung und Erholung” (R), ,Sons-
tige Dienstleistungen anders nicht genannt” (S) und ,Hausliche Dienste” (T). Zu den ,Sonstigen Dienstleis-
tungen anders nicht genannt” gehoren z. B. Friseure, Kosmetikstudios oder Reinigungen. Diese drei Bran-
chen kénnen deutlich hohere relative Beschaftigungsveranderungen erreichen als in den vorangehenden
Modellrechnungen.

6.4.5 Katalytische Wirkungen durch Kostensenkung

Auchmitdem vorliegenden Instrumentarium sind die katalytischen Wirkungen ihrer absoluten Héhe nach
(also X Mrd. Euro Wertschépfung oder Y Tsd. Beschaftigten) fiir das Monitoring-Gebiet nicht bestimmbar.
Das liegt daran, dass die katalytischen Wirkungen bereits im Datenmaterial fiir den vorliegenden Unter-
suchungszeitraum nicht von anderen Wirkungen getrennt werden konnen, also weitergehende Aussagen
ohne detaillierte Umfragen dazu (Knippenberger 2011: 75 f.; Harsche 2008: 19 f.) nicht mdglich sind. Die
katalytischen Wirkungen werden in der Regel fiir eine Region diskutiert, sodass es aus gesamtwirtschaft-
licher Sicht zumindest teilweise eine Verlagerung bezogen auf Beschaftigungsverhéltnisse bzw. -zu-
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wachse im Bundesgebiet entstehen kann (vgl. 3.4). Zwar werden z. B. von einem regionalen Infrastruktur-
ausbau prinzipiell fiir alle Unternehmen in Deutschland Wirkungen ausgehen, fiir Unternehmen an den
nadher gelegenen Orten sind diese aber am starksten.

Aufgrund vorangehender Uberlegungen (vgl. 3.4) kann als Auspragung katalytischer Wirkungen angenom-
men werden, dass Destinationen von Unternehmen und privaten Haushalten giinstiger erreicht werden
kénnen. Um diese Wirkung zu erfassen, wird unterstellt, dass der Herstellungspreis fiir die Luftfahrtleis-
tungen sinkt. Das bedeutet, dass samtliche andere Branchen sowie private Haushalte, die diese Leistungen
der Luftfahrt in Anspruch nehmen, glinstiger reisen kénnen.

Abbildung 55 zeigt das Ergebnis der Modellrechnungen mit INFORGE zu katalytischen Wirkungen auf-
grund unterstellter Kostensenkungen (vgl. 3.4): Die relativen Veranderungen der Beschaftigtenzahlen
sind nach den aufgefiihrten 25 Branchen in die fiinf Wirkungsklassen eingeteilt. Besonders stark profitie-
ren Branchen im Dienstleistungsbereich in Form von relativen Beschaftigungszuwachsen von einer Sen-
kung der Preise fiir Luftfahrtleistungen. Dabei ist zu bedenken, dass nicht nur die unmittelbare Wirkung
der Kostenreduktion, sondern auch die indirekten und induzierten Wirkungen, die sich aus dem unterstell-
ten katalytischen kostenreduzierenden Eingriff ergeben, miterfasst werden. Gerade bei Dienstleistungen,
die von privaten Haushalten nachgefragt werden, sind induzierte Wirkungen iiber den Einkommenskreis-
lauf zu erwarten. Die Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften wird sowohl durch indirekte Wir-
kungen (also durch Zuwéchse anderer Branchen) als auch durch induzierte Veranderungen beeinflusst.
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Abbildung 55: Direkte, indirekte, induzierte und katalytische Wirkungen veranderter
Luftfahrtleistung auf relative Veranderung der Zahl der Beschédftigten im engeren Monitoring-Gebiet
2017 nach Branche in Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschéftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5
A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung

Das produzierende Gewerbe (B bis F) weist im Vergleich zu den induzierten Wirkungen héhere Werte auf.
Der Maschinenbau und Fahrzeugbau - also Branchen mit sehr hohen Exportanteilen ihrer Produktion (vgl.
dazu auch 6.6.2) - verzeichnen unter den Branchen des produzierenden Gewerbes die groRten Wirkungen.

Es sind vor allem die unternehmensnahen Dienstleistungen (Jbis NX), die in der Gruppe mit den zweihdchs-
ten oder hichsten relativen Beschaftigungsveranderungen liegen und somit auf Preissenkungen durch ei-
nen katalytischen Effekt stark reagieren.

Das Ergebnis fiir die Branche ,Verkehr und Lagerei” ist nicht interpretierbar, denn die in der Modellrech-
nung unterstellte Kostensenkung wiirde tatsachlich nicht ohne Veranderungen in dieser Branche entste-
hen. Eine ausschlieRliche Preissenkung hatte auf die Luftfahrtbranche negative Gewinnwirkungen, wenn
nicht die Nachfrage nach Luftfahrtleistungen weit starker ansteigt als der Preis fallt. Das ist aber nur mog-
lich, wenn es zu deutlichen Verdnderungen u. a. der Arbeitsproduktivitat oder der Nachfrage kommt. Bei-
des wurde nicht beriicksichtigt. Ferner handelt es sich bei katalytischen Wirkungen um einen zweiten,
nicht mit der Branche ,Verkehr und Lagerei” verbundenen Wirkungsstrang.
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Karte 8: Katalytische Wirkungen verdnderter Luftfahrtleistung auf relative Veranderung der
Zahl der Beschaftigten im weiteren Monitoring-Gebiet 2017 in Wirkungsklassen

Legende

<& Flughafen
= Stadtenamen
—— Autobahnen
—— Flisse
Wirkung von Kostenreduktion

nach Kreisen und kreisfreien
Stadten [S1]

[ wkii)
[ wk2]10]
[ wk3[10]
[ wk4[10]
Bl WK5(10]

‘ KaisegSlautern
'/ ]

edstadtta. d-W:

Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hochste relative Veranderungen der Beschéftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung

Als Ergebnis der Modellrechnungen zu den katalytischen Wirkungen kann festgehalten werden, dass
denkbare katalytische Wirkungen eines Flughafens in Form von glinstigeren Reisemdglichkeiten insbe-
sondere den unternehmensnahen Dienstleistungen zugutekommt und sich die Wettbewerbsfahigkeit die-
ser Branchen durch die sinkenden Kosten verbessert.

Fiir das weitere Monitoring-Gebiet zeigt sich, dass einige kreisfreie Stadte relative Beschaftigungsveran-
derungen aufweisen, die den beiden Quintilen mit den héchsten relativen Beschaftigungswirkungen ange-
héren (Wirkungsklassen 4 und 5). Hervorzuheben ist Darmstadt, fiir das sich hier erstmals eine hohe Wir-
kungsklasse ergibt. Beachtenswert ist auBerdem das Ergebnis fiir Frankfurt: Obwohl die Wirkung fir die
Branche ,Verkehr und Lagerei” nicht berticksichtigt wird, bleibt die Stadt in der hochsten Wirkungsklasse.
Erstmals ergibt sich fiir den Main-Taunus-Kreis die Wirkungsklasse 5. Der Hochtaunuskreis wird der Wir-
kungsklasse 3 zugeordnet - in den iibrigen Wirkungsanalysen liegt er in niedrigeren Wirkungsklassen.

Auf der Gemeindeebene im engeren Monitoring-Gebiet zeigt sich die Veranderung zu den direkten, indi-
rekten und induzierten Wirkungen wieder bei Darmstadt (vgl. Karte 9). Aber auch fiir Gemeinden wie Esch-
born oder Sulzbach ergeben sich nun Zuordnungen zu den Wirkungsklassen 4 und 5. Dafiir fallen z. B.
Kelsterbach oder auch Hattersheim in niedrigere Wirkungsklassen als in den vorangehenden Analysen.

Die Kostenreduktion fir Luftfahrtleistungen fihrt allerdings nicht zu einer Ungleichverteilung der Wir-
kungen bezogen auf die Stadt- und Gemeindetypen. Die Mittelstddte verteilen sich starker auf die Wir-
kungsklassen 4 und 5, die grokeren Kleinstadte sind eher polarisiert - haben also sowohl einen Schwer-
punkt in der Wirkungsklasse 5 sowie in der Wirkungsklasse 1. Die kleinen Kleinstddte zeigen einen
Schwerpunkt in der Wirkungsklasse 3. Die GroRstddte liegen nun in den Wirkungsklassen 3 und 4, wah-
rend Landgemeinden erstmals in der Wirkungsklasse 5 zu finden sind.
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Karte 9: Katalytische Wirkungen verdnderter Luftfahrtleistung auf relative Verinderung der
Zahl der Beschaftigten im weiteren Monitoring-Gebiet 2017 in Wirkungsklassen
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, héchste relative Veranderungen der Beschédftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung und Darstellung

Abbildung 56: Anteil der Wirkungsklassen der katalytischen Wirkungen veranderter
Luftfahrtleistung auf relative Veranderung der Zahl der Beschéftigten im engeren Monitoring-Gebiet
2017 nach Stadte- und Gemeindetyp, in %
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Legende: WK 1-5: Wirkungsklassen nach Quintilen, hdchste relative Veranderungen der Beschéftigtenzahlen in Wirkungsklasse 5

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung
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6.4.6  Ergebnisse der Wirkungsanalysen mittels Modellrechnungen

Diedirektenundindirekten Wirkungen erreichen vor allem Kreise, Stadte und Gemeinden mit einem tiber-
durchschnittlichen Anteil der Branchen ,Verkehr und Lagerei” an den Beschaftigten. Das Ergebnis ist er-
wartungsgemal. Die Einbeziehung der indirekten Wirkungen sorgt dabei bereits fiir eine breitere Streu-
ung der Wirkungen.

Die Einbeziehung der induzierten Wirkungen in die Modellrechnungen ergibt verglichen mit den direkten
und indirekten Wirkungen tendenziell starkere Beschaftigungswirkungen fiir Kleinstadte, die weiter vom
Flughafenstandort entfernt liegen. Die Folgen der Kostensenkungen fiir Luftfahrtleistungen, die hier als
eine katalytische Wirkung interpretiert werden, fihren dazu, dass Mittelstadte hohere relative Beschaf-
tigungswirkungen zeigen als bei den direkten, indirekten und induzierten Wirkungen.

Die Verlagerungen hoherer relativer Beschaftigungswirkungen hin zu Kleinstadten, die sich durch die Ein-
beziehung induzierter Wirkungen ergibt, stehen im Zusammenhang mit der Trennung von Arbeits- und
Wohnort. In der Regel weisen Kleinstadte einen geringen Arbeitsplatzbesatz und viele Auspendlerinnen
und -pendler auf. Gleichzeitig sind gréRere Wohnflachen und hohe Eigentumsquoten festzustellen (vgl.
Modulbericht 1: Unterabschnitt 7.1.2). Die genannten Kennzahlen zeichnen insbesondere Wohnorte aus.
Mit der Einbeziehung von induzierten Wirkungen wird die Einkommensverwendung der Beschaftigten am
Wohnort einbezogen und es werden dadurch Leistungen von Branchen nachgefragt, die mit der Verwen-
dung der Einkommen am Wohnort in Zusammenhang stehen. Dazu gehoren die Branchen ,Kunst, Unter-
haltung und Erholung” (R), ,Sonstige Dienstleistungen anders nicht genannt” (S) und ,Hausliche Dienste”
(T).Zuden ,Sonstigen Dienstleistungen anders nicht genannt” gehéren z. B. Friseure, Kosmetikstudios oder
Reinigungen. Diese drei Branchen konnen deutlich hohere relative Beschaftigungsveranderungen errei-
chen als bei direkten und indirekten Wirkungszusammenhangen.

Werden die Ergebnisse fiir die aus den vier Modellrechnungen fiir Kreise, Stadte und Gemeinden zu einer
durchschnittlichen Wirkungsklasse zusammengefasst, zeigt sich, dass von den finf Grolkstadten drei ei-
nen Wert groRer als 3 (60 Prozent) aufweisen (vgl. Abbildung 57). Bei den Mittelstadten sind es anteilig et-
was weniger und ungefédhr fiir jede dritte Kleinstadt wird eine Wirkungsklasse hoher als 3 errechnet. Fiir
Landgemeinden ergibt sich bei einer Gleichgewichtung aller bisherigen Ergebnisse keine Wirkungsklasse
groler als 3.

Diese Auswertung legt nahe, dass Stadte mit hohen Anteilen von Dienstleistungsarbeitsplatzen und mit
einer direkten Verbindung zu den Wirkungen der Luftfahrtleistungen iiber die Branchen ,Verkehr und La-
gerei” eher Wirkungsklassen von 3 und groRer zugewiesen bekommen als andere. Gerade die induzierten
Wirkungen und mogliche katalytische Wirkungen — ausgelost durch Kostensenkungen - lenken Verande-
rungen zu den Dienstleistungen fir Unternehmen, aber auch zu den Dienstleistungen fiir private Haus-
halte. Die relativen Beschaftigungsveranderungen in den Landgemeinden - ausgeldst durch veranderte
Luftfahrtleistungen - sind im Durchschnitt gering, sodass im Durchschnitt fiir keine Landgemeinde eine
Wirkungsklasse groler als drei ermittelt werden konnte.

Im Ergebnis zeigen die Modellrechnungen veranderter Luftfahrtleistungen, dass die Branchenstruktur in
den Kreisen, Stadten und Gemeinden entscheidend fir die relativen Beschaftigungsveranderungen sind.
Fir ein Monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” ist daher die Erfassung und die Beschreibung der
Veranderung der Branchenstruktur ein wichtiger Bestandteil. Ein moglicher Indikator ist der Anteil der
Dienstleistungen an den Arbeitsplatzen insgesamt.
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Abbildung 57: Anteil der Stadte und Gemeinden mit einer durchschnittlichen Wirkungsklasse von
mindestens 3 im engeren Monitoring-Gebiet nach Stadte- und Gemeindetyp
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6.5 Flughafenstandortverbundene Beschaftigung

Aus den vorliegenden Informationen der Wirkungsanalysen auf Basis von Modellrechnungen und der Ar-
beitsstattenerhebung wird das Merkmal ,flughafenstandortverbundene” Beschaftigung konstruiert (vgl.
Abschnitt 4.7). Dazu werden in einem ersten Schritt die mit dem Flughafenstandort verbundenen Bran-
chen ermittelt und dann die Liste der Berufe erstellt. SchlieRlich werden die Ergebnisse des Merkmals fiir
die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes dargestellt.

6.5.1 Branchen flughafenstandortverbundener Beschaftigung

Die Wirkungsanalysen haben zwei wesentliche Ergebnisse: Zum einen verlagert sich die Wirkungskraft
zunehmender Luftfahrtleistungen mit der Beriicksichtigung der weitergehenden Wirkungszusammen-
hdnge in Richtung der Mittelstadte und der Grofstadte. Zum anderen treten, wenn induzierte Wirkungen
in die Analyse integriert werden, private und unternehmensnahe Dienstleistungsbereiche in den Vorder-
grund. Diesen Effekt haben vor allem Finkommenswirkungen und kostengiinstigere Luftverkehrsanbin-
dungen. Die Wirkungen verlagern sich dadurch in Regionen, in denen viele dieser Branchen vertreten sind.

Die Ergebnisse zur Branchenstruktur aus der Arbeitsstattenerhebung und aus den Wirkungsanalysen wer-
denin Tabelle 38 zusammengefihrt und qualitativ bewertet, um die Branchen mit einer besonders starken
Anbindung an den Flughafen zu ermitteln. Fiir die vier Wirkungsketten direkt, indirekt, induziert und ka-
talytisch werden Einstufungen anhand der Wirkungsklasse vorgenommen. Griine Markierungen stehen
fiir eine hohe (4 oder 5), rote Markierungen fiir eine mittlere (2 oder 3) und blaue fiir eine niedrige Wir-
kungsklasse der Branche in der jeweiligen Kategorie. Als weitere Kategorie werden die Nennungen der
Branche in der Arbeitsstattenerhebung aufgefiihrt. Griine Markierungen stehen fiir besonders viele Nen-
nungen (iber 15 Prozent), rote fiir mittelhdufige Nennungen (zwischen 2und 15 Prozent) und blaue fiir
besonders wenige Nennungen (unter 2 Prozent). Fiir die rot gefarbten Branchen G, H, I, K, Mund N (NX +78)
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wurden hdufig hohe Wirkungsklassen identifiziert (drei griine Eintrage), oder sie sind bei der Arbeitssté&t-
tenerhebung besonders hervorgetreten (Handel und &ffentliche Verwaltung). Die herausgearbeiteten
Branchen: ,Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen (G)", ,Verkehr und Lagerei (H)",
,Gastgewerbe (I}, ,Finanz- und Versicherungsdienstleister (K)*, ,Freiberufliche, wissenschaftliche & tech-
nische Dienstleistungen (M)*, ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78)", ,Sonstige wirt-
schaftliche Unternehmensdienstleister (NX)* und ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversiche-
rung (O) werden als Branchen flughafenstandortverbundener Beschaftigung bezeichnet.

Diese Auswahl besagt nicht, dass die ibrigen Branchen keine Verbindung zum Flughafenstandort haben,
sondern dass deren Anbindung an den Standort Flughafen schwécher ist. Es wird deutlich, dass die Anbin-
dung tiber die am Flughafen haufig verorteten Branchen hinausgeht. Diese Ergebnisse decken sich auch
mit den Befunden anderer Ausarbeitungen zu dem Thema (Baum u. a. 2005; Kujath 2013: 96).

Die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung werden bei der Auswahl der Branchen bevorzugt, da die so ge-
wonnenen Informationen unmittelbar dem Flughafenstandort zugerechnet werden kénnen. Die Ergeb-
nisse der Modellrechnungen sind Rechenergebnisse, die nur einen mittelbaren Zusammenhang wiederge-
ben.
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Tabelle 38: Uberblick iiber die Branchenergebnisse der Arbeitsstittenerhebung und der
Wirkungsanalyse

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 1 1 m1 [ |
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 2 H1 m1 |
Nahrungsmittel u. Getrénke, Tabakverarbeitung (CA) 2 2 2 |
Metallerzeug. u. -bearb., H. v. Metallerzeugnissen (CH) 4 2 3 |
Maschinenbau (CK) 2 3 4 [ |
Fahrzeugbau (CL) 4 [l 4 [ ]
Ubriges Verarbeitendes Gewerbe (CX) 5 1 3 [ |
Energieversorgung (D) 3 2 2 |
Wasserversorgung, Entsorgung u. A. (E) 2 3 2 [ |
Baugewerbe (F) 3 4 3 [ |
Handel, Instandhaltung u. Reparaturen v. Kfz (G) 3 2 2

Verkehr und Lagerei (H) 5 5

Gastgewerbe (I) 5 4 3
Information und Kommunikation (J) 4 3 4 |
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) 4 4 4
Grundstiicks- und Wohnungswesen (L) 3 3 5 [ |
Freiberufliche, wissenschaftliche u. technische DL (M) 4 5 5
Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften (78) 5 5 5

Sonst. wirtschaftl. Unternehmensdienstleister (NX) 5 5 5

Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung () 2 2 2
Erziehung und Unterricht (P) I 3 3 [ |
Gesundheits- und Sozialwesen (Q) [ [ 1 [ |
Kunst, Unterhaltung und Erholung (R) [l 4 4 |
Sonstige Dienstleister a. . g. (S) 3 4 [l |
Hausliche Dienste (T) [ 5 5 [ |

Arbeitsstattenerhebung: M Anteil < 2 Prozent
Direkte, indirekte, induzierte und kostensenkende Wirkungen: EBWK1

Die flughafenstandortverbundenen Branchen sind durch rote Buchstaben gekennzeichnet.

A Quelle: SOFI/GWS/HBO 2017, eigene Berechnung

Dass die Branchen flughafenstandortverbundener Beschaftigung fiir die Entwicklung der Beschaftigungs-
zahlen in den Monitoring-Gebieten im Zeitraum zwischen 2007 und 2016 keinen herausragenden Einfluss
hatten, zeigt sich in Abbildung 58. Fiir die Branchen flughafenstandortverbundener Beschaftigung sind
hier die Entwicklungen der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung vom Basisjahr 2007 an bis 2016
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fiir das Bundesgebiet, das weitere Monitoring-Gebiet und das engere Monitoring-Gebiet*!” dargestellt. Die
Beschaftigung hat sich im Bund und in den Monitoring-Gebieten sehr ahnlich entwickelt. Die flughafen-
standortverbundenen Branchen haben unter dem Konjunktureinbruch 2009 weniger gelitten - im engeren
Monitoring-Gebiet* gab es keinen starkeren Einbruch. Dafir wuchs die Beschaftigung dort 2014 langsa-

mer als auf der Bundesebene.

Abbildung 58: Entwicklung der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in
flughafenstandortverbundenen Branchen fiir den Bund und in den Monitoring-Gebieten 2007-2016,

Index 2007=100
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

In Abbildung 59 ist zusatzlich die Entwicklung der Zahl der Beschéaftigten in flughafenstandortverbunde-
nen Branchen sowie des Aggregats der Beschaftigten in den ibrigen Branchen fiir die Monitoring-Gebiete
im Zeitraum zwischen 2007 und 2016 dargestellt. Auch in dieser Darstellung ist keine hervorstechende
Wirkung der flughafenstandortverbundenen Branchen fiir die Beschaftigungszahlen feststellbar. Die ho-
heren Auspragungen im engeren Monitoring-Gebiet im Jahr 2011 kénnen mit der Eréffnung der Lande-
bahn Nordwest im selben Jahr zusammenhangen. Zudem verzeichnen die tibrigen Branchen in den Folge-
jahren ein starkeres Wachstum der Beschaftigungszahlen, sodass die Entwicklungen der Zahl der Beschaf-
tigten in flughafenstandortverbundenen Branchen und der Beschéftigung in den {ibrigen Branchen iiber
den betrachteten Zeitraum hinweg vergleichbar sind. Der Anteil der Beschaftigten in flughafenstandort-
verbundenen Branchen an allen Beschaftigten liegt im engeren Monitoring-Gebietim Jahr 2016 bei 55 Pro-
zent und im weiteren Monitoring-Gebiet bei 47 Prozent.

7 In dieser Darstellung des engeren Monitoring-Gebietes sind alle Landkreise enthalten, in denen mindestens eine Stadt oder Ge-
meinde zum engeren Monitoring-Gebiet gehort (vgl. hierzu 5.1).
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Abbildung 59: Entwicklung der Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in
flughafenstandortverbundenen Branchen und den iibrigen Branchen in den Monitoring-Gebieten
2007-2016, Index 2007=100
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

6.5.2 Berufe flughafenstandortverbundener Beschidftigung

Da fiir die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Flughafenstandort keine Zahlen verfiighar sind,
wurden anhand der Befragungsergebnisse der Arbeitsstattenerhebung, einer Auswertung von Stellenan-
zeigen durch das BIBB und einer Sonderauswertung durch die BA-Statistik (vgl. 6.1.1 und Abschnitt 6.1.2)
Schwerpunkte bei den Berufen der K1dB 2010 identifiziert.
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Tabelle 39 zeigt Ergebnisse zu meistgenannten Berufen mit Flughafenstandortbezug auf Ebene der Be-
rufsbereiche. Alle drei Datenquellen - Arbeitsstattenerhebung, Stellenanzeigen und Sonderauswertung
durch die BA - stellen tibereinstimmend das héchste Gewicht der Berufe im Bereich ,Verkehr, Logistik,
Schutz und Sicherheit”. Daneben stehen Berufe im Bereich ,Kaufméannische Dienstleistungen, Warenhan-
del, Vertrieb, Hotel, Tourismus” sowie im Bereich ,Unternehmensorganisation, Buchhaltung, Recht und
Verwaltung” im Zusammenhang mit dem Standort Flughafen.

In der Sonderauswertung der BA ist dieser Zusammenhang bei den Berufen des Bereichs 6 (,Kaufmanni-
sche Dienstleistungen, Warenhandel, Vertrieb, Hotel und Tourismus”) nicht so stark ausgepragt wie in den
Stellenanzeigen und den Ergebnissen der Arbeitsstattenerhebung. Dies ist damit zu erkléren, dass die Son-
derauswertung nur die Berufe der Beschaftigten im eigentlichen Flughafenbetrieb umfasst und damit
(ausschlieRlich) flughafenbezogene Berufe anzeigt. Die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung und die
Auswertung der Stellenanzeigen der Bundesagentur beim BIBB schlieRen hingegen alle Berufe ein, die am
Flughafenstandort ausgetibt oder gesucht werden. Entsprechend sind Berufe im Bereich Tourismus und
Hotelin diesen Auswertungen starker vertreten.

Zu den Berufen mit Bezug zum Flughafenstandort zahlen in MaRken auch jene des Berufsbereichs ,Roh-
stoffgewinnung, Produktion und Fertigung”. Berufe im Bereich ,Bau, Architektur, Vermessung und Gebau-
detechnik” erscheinen nennenswert haufig in den Stellenanzeigen, was womaglich eine Veranderung des
Bestands der Berufe am Standort andeutet. Auffallig an den Stellenanzeigen ist auch, dass Tatigkeiten im
Bereich ,Unternehmensorganisation, Buchhaltung, Recht und Verwaltung” seltener gesucht werden, als
die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung und der Sonderauswertung der Bundesagentur nahelegen wiir-
den. Der Beriicksichtigung des Berufsbereichs bei der Zuordnung der Berufe mit Bezug zum Flughafen-
standort steht dieses Ergebnis nicht entgegen: Vermutlich werden Stellen in diesem Bereich wegen gerin-
gerer Fluktuation selten vakant. Fir die weitere Analyse werden jene Berufsbereiche als flughafenstand-
ortverbundene Berufe definiert, die bei mindestens einer der drei Quellen (Arbeitsstattenerhebung, Stel-
lenanzeigen der BA, Sonderauswertung der BA) einen Anteil von mindestens 10 Prozent der Nennungen
aufweisen. Somit bilden die Berufsbilder: ,51 Verkehr, Logistik (auler Fahrzeugfithrung)”, ,63 Tourismus-
., Hotel- und Gaststattenberufe”, ,52 Fiihrerinnen und Fihrer von Fahrzeug- u. Transportgeraten®, ,71 Be-
rufe Unternehmensfiihrung, -organisation” sowie ,53 Schutz-, Sicherheits-, Uberwachungsberufe” die flug-
hafenstandortverbundenen Berufe.
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Tabelle 39:  Uberblick iiber die Ergebnisse zu flughafenstandortverbundenen Berufen aus der
Arbeitsstdttenerhebung, den Stellenanzeigen der BA beim BIBB und den Sonderauswertungen der BA
zu sozialversicherungspflichtig Beschiftigten

51 Verkehr, Logistik (auRer Fahrzeugfihrung)

63 Tourismus-, Hotel- und Gaststattenberufe |

52 Fiihrer/-innen von Fahrzeug- u. Transportgerdten

71 Berufe Unternehmensfiihrung, -organisation

53 Schutz-, Sicherheits-, Uberwachungsberufe |

29 Lebensmittelherstellung u. -verarbeitung ]

27 Techn. Entwicklung, Konstr., Produktionssteuerung |

43 Informatik- und andere IKT-Berufe [ |

72 Berufe in Finanzdienstleistungen, Rechnungswesen und
Steuerberatung

54 Reinigungsberufe ]
61 Einkaufs-, Vertriebs- und Handelsberufe |
62 Verkaufsberufe

25 Maschinen- und Fahrzeugtechnikberufe

26 Mechatronik-, Energie- u. Elektroberufe

34 Gebadude- u. versorgungstechnische Berufe

24 Metallerzeugung, -bearbeitung, Metallbau

73 Berufe in Recht und Verwaltung |

M Anteil < 2 Prozent

Legende: SVB: sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA); Bundesinstitut fiir Berufsbildung (BIBB) 2017; SOFI/GWS, eigene Darstellung

6.5.3 Flughafenstandortverbundene Beschaftigung im engeren Monitoring-Gebiet

Aus der Verschneidung der flughafenstandortverbundenen Branchen und den typischen Berufen wird die
flughafenstandortverbundene Beschaftigung gebildet. Es werden alsc nur die Beschaftigten gewahlt, die
beide Eigenschaften (Beruf und Branche) erfiillen. Um die Verteilung dieser Gruppe innerhalb der Monito-
ring-Gebiete darzustellen, wurde fiir Karte 10 eine Sonderauswertung von der Bundesagentur fiir Arbeit
fiir diejenigen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort erstellt, die einen flughafen-
standortverbundenen Beruf ausiiben und in einer flughafenstandortverbundenen Branche arbeiten.

Dargestellt wird jeweils der Anteil an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort im
Jahr 2016.Im engeren Monitoring-Gebiet streuen die Anteile der flughafenstandortverbundenen Beschaf-
tigung zwischen 4 und 62 Prozent. Dieser gréte Anteil tritt in Erlensee auf, welches dstlich von Frankfurt
liegt und nicht direkt an Frankfurt angrenzt. Erlensee ist mit einer Anbindung an die Bundesautobahn 66
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und die Bundesautobahn 45 besonders gut angeschlossen, sodass sich mehrere Logistikzentren hier nie-
dergelassen haben, die der flughafenstandortverbundenen Branche ,Verkehr und Lagerei” zuzuordnen
sind. AuRer Riisselsheim (9 Prozent) weisen die im Siiden an Frankfurt angrenzenden Stadte und Gemein-
den allesamt tiber 25 Prozent flughafenstandortverbundene Beschaftigte an allen sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten auf. Unter diesen hat Kelsterbach mit 50 Prozent den hochsten Anteil. In der Karte
des weiteren Monitoring-Gebietes liegt die Werteverteilung zwischen 9 und 30 Prozent. Auf der Kreis-
ebeneistder Anteil flughafenstandortverbundener Beschaftigten in Frankfurt mit 30 Prozent am gréfsten.
Die stidlichen angrenzenden Landkreise Offenbach, GroR-Gerau und Main-Taunus weisen aber ebenfalls
Werte iiber 20 Prozent auf. Die kreisfreien Stadte Koblenz (22 Prozent) und Worms (23 Prozent) belegen
aber, dass flughafenstandortverbundene Beschaftigung auch in groferer Distanz zum Flughafen Frank-
furt einen wesentlichen Anteil an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Arbeitsort haben
kann.

Karte 10: Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschidftigten an allen
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in den Monitoring-Gebieten 2016, in %
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Fortsetzung Karte 10
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

In Abbildung 60 wird Entwicklung der Zahl flughafenstandortverbundenen Beschéftigung im Zeitverlauf
dargestellt. Da die Einteilung der Berufe auf der K1dB 2010 beruht, sind Angaben erst ab 2013 verfigbar.
Dennoch wird der Verlauf dieser Kennzahl als geeignet eingestuft, um die Bedeutung des Flughafenstan-
dortes fir die Entwicklung der Region einzuordnen. Analog zu Abbildung 58 wird die indexierte Entwick-
lung aufgezeigt. Als Basiswert fungiert hier die Auspragung des Jahres 2013. Die Entwicklungen im enge-
ren und weiteren Monitoring-Gebiet werden mit denen im bundesweiten Durchschnitt gegeniibergestellt.
Mit einem Wachstum 10,4 Prozent (2,51 Prozent p. a.) hat sich die flughafenstandortverbundene Beschaf-
tigung im weiteren Monitoring-Gebiet am starksten entwickelt, aber auch das engere Monitoring-Gebiet
liegt mit einem Wachstum von 10,3 Prozent (2,45 Prozent p. a.) iber dem bundesweiten Durchschnitt von
9,65 Prozent bzw. 2,33 Prozent p. a. Zu beriicksichtigen ist, dass der kurze Zeitraum keine Aussagen iiber
die Konjunkturreagibilitat zulasst, sodass eine langerfristige Beobachtung dieser Kennzahl als lohnens-
wert fir die Bewertung der Bedeutung des Flughafenstandortes erachtet wird.

209



Modulbericht 2 - Februar 2020

Abbildung 60: Entwicklung der Zahl der flughafenstandortverbundenen Beschdftigung fiir den Bund
und die Monitoring-Gebiete, 2007-2016, Index 2007=100
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

In Abbildung 61 ist die Entwicklung der Zahl der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten sowie des
Aggregatsalleriibrigen Beschéftigten fiir die Monitoring-Gebiete analog zu Abbildung 59 im Zeitraum zwi-
schen 2013 und 2017 dargestellt. Sowohl im engeren als auch im weiteren Monitoring-Gebiet ist erkenn-
bar, dass die Entwicklung der Zahl der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten starker ausfallt als
die Entwicklung der Zahl der iibrigen Beschaftigten. Im weiteren Monitoring-Gebiet fallt dieser Unter-
schied sogar noch stérker aus, sodass der Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten anallen
Beschaftigten hier von 17,8 Prozent im Jahr 2013 auf 18,1 Prozent im Jahr 2017 steigt. In engeren Monito-
ring-Gebiet steigt der entsprechende Anteil nur geringfiigig von 22,2 auf 22,3 Prozent. Wie in der vorher-
gehenden Darstellung erlaubt der (aufgrund der Datenlage) kurze Zeitraum nur einen begrenzten Inter-
pretationsspielraum.
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Abbildung 61: Entwicklung der Zahl der flughafenstandortverbundenen Beschdftigten sowie der
iibrigen Beschaftigten in den Monitoring-Gebieten 2013-2017 Index, 2007=100
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

6.6 Sonstige GroRen

Viele der GroRen, die in der Diskussion tiber die 6konomischen Wirkungsmaglichkeiten von Flughafen ge-
nannt werden, wurden bereits in Modulbericht 1 bzw. weiter oben in diesem Bericht dargestellt: etwa Be-
schaftigung, Flachenpreise oder die Entwicklung von Unternehmenszahlen. Angefiihrt werden aber auch
die Wirkungen auf Patentanmeldungen und auf das Hotelgewerbe (vgl. 3.4). Zunédchst werden im Folgen-
den auf Ebene des weiteren Monitoring-Gebietes die Anteile der acht flughafenstandortverbundenen
Branchen an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im Jahr 2016 fir jeden Landkreis darge-
stellt. Anhand des branchengewichteten Offenheitsgrades je Kreis und des Anteils der highly skilled mig-
rants wird danach der Internationalisierungsgrad beleuchtet. Zudem werden die Patente sowie die Betten-
und Ubernachtungszahlen zur Vervollstindigung aufgenommen.
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6.6.1 Sozialversicherungspflichtig Beschdftigte in den flughafenstandortverbundenen
Branchen nach Kreisen

Acht Branchen konnten oben (vgl. 6.5) als flughafenstandortverbunden identifiziert werden: ,Handel, In-
standhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen” (G), ,Verkehr und Lagerei” (H), ,Gastgewerbe” (I), ,Fi-
nanz- und Versicherungsdienstleister” (K), ,Freiberufliche, wissenschaftliche & technische Dienstleister”
(M), ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften” (78), ,Sonstige wirtschaftliche Unternehmens-
dienstleister” (NX) sowie ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung” (0). Um darzustellen,
wie sich diese Branchen auf das weitere Monitoring-Gebiet verteilen, wird in den folgenden Abbildungen
der Anteil jeder Branche an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten des Kreises bzw. der kreis-
freien Stadt im Jahr 2016 ausgewiesen. Vergleichbare Abbildungen werden in Modulbericht 1 (siehe dort
unter 5.2) fiir das engere Monitoring-Gebiet vorgestellt.

Karte 11 zeigt den Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei”an allen sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten im Jahr 2016. Die Auspragungen sind im Zentrum des weiteren Monitoring-Gebietes am groften.
Auf der Karte ist eine Achse aus vier Kreisen erkennbar, die sich von Frankfurt bis zum Rhein-Pfalz-Kreis
zieht. Frankfurt (14 Prozent), GroR-Gerau (12 Prozent) und Worms (11 Prozent) haben als einzige Land-
kreise einen Anteil von iiber 10 Prozent. Der Median aller Landkreise liegt bei 4 Prozent.

Karte 11: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Branche ,Verkehr und
Lagerei” an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im weiteren Monitoring-Gebiet, 2016,
in %
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

Der Anteil der Branche ,Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen” an allen sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten im Jahr 2016 liegt im weiteren Monitoring-Gebiet zwischen 8 und 21 Pro-
zent (vgl. Karte 12). In Offenbach (21 Prozent), Darmstadt-Dieburg (20 Prozent) und dem Main-Taunus-
Kreis (20 Prozent) ist der Anteil am héchsten. Im Nordosten des weiteren Monitoring-Gebietes liegen wei-
tere Landkreise mit hohen Anteilen. Die kreisfreien Stadte Ludwigshafen (8 Prozent), Frankfurt (8 Pro-
zent) und Heidelberg (9 Prozent) weisen die geringsten Anteile auf.
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Karte 13 stellt den Anteil der Branche ,Gastgewerbe” an allen sozialversicherungspflichtig Beschéftigten
im Jahr 2016 dar. Die Werteverteilung verlduft kontinuierlich steigend zwischen 1 Prozent und 3,5 Pro-
zent. Der Median des weiteren Monitoring-Gebietes liegt bei 3 Prozent. In den beiden hochsten Klassen er-
reichen die Anteile bis zu 6 Prozent. Die sieben hochsten Auspragungen finden sich im Westen des weiteren
Monitoring-Gebietes. In Rheinland-Pfalz liegt der Anteil in vielen Kreisen tiber dem Median des weiteren
Monitoring-Gebietes. In Bad Diirkheim hat die Branche mit 6 Prozent den groften Anteil an allen sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten.

Der Anteil der Branche Finanz- und Versicherungsdienstleister” an allen sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigtenim Jahr 2016 istin Karte 14 dargestellt. Der Median liegt bei 2 Prozent - die Branche stellt nur
in7der 51 betrachteten Landkreise einen Anteil von iiber 5 Prozent und ist stark im Zentrum konzentriert.
Frankfurt nimmt eine Ausnahmestellung ein: In der Stadt entfallen 13 Prozent aller sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten auf die Finanzbranche. In der Abbildung ist zu erkennen, dass in den Landkreisen
westlich von Frankfurt weitere Landkreise mit hohen Anteilen liegen. Koblenz hat mit 8 Prozent den dritt-
groften Anteil im weiteren Monitoring-Gebiet.

Karte 12: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Branche ,Handel,
Instandhaltung und Reparatur von KfZ“ an allen sozialversicherungspflichtig Beschiaftigten, 2016 im
weiteren Monitoring-Gebiet, in %
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Karte 13: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Branche ,Gastgewerbe” an
allen sozialversicherungspflichtig Beschidftigten im weiteren Monitoring-Gebiet 2016 in %
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Karte 14: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Branche ,Finanz- und
Versicherungsdienstleister” an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im weiteren
Monitoring-Gebiet 2016 in %
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Karte 15 zeigt die Anteile der Branche ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften” an allen sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten im Jahr 2016. Der Median liegt bei 2 Prozent und nur neun Kreise
weichen mehr als einen Prozentpunkt ab. Im Westen des weiteren Monitoring-Gebietes sind viele Land-
kreise aus der Gruppe mit den geringsten Anteilen (1,43 bis 2,08 Prozent) vertreten.

Der Anteil der Branche ,Freiberufliche wissenschaftliche und technische Dienstleister” an allen sozialver-
sicherungspflichtig Beschaftigten 2016 istin Karte 16 ausgewiesen. Die meisten Landkreise mit hohen An-
teilen befinden sich im Norden des Zentrums und im Sitiden der Karte. Der Median liegt bei 5 Prozent. Die
Branche hat im Hochtaunus und Main-Taunus-Kreis mit je 13 Prozent den groften Anteil. Besonders nied-
rig ist der Anteil im Main-Spessart-Kreis mit 2 Prozent.

Der Anteil der Branche ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung” an allen sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigtenim Jahr 2016 (vgl. Karte 17) liegt im weiteren Monitoring-Gebiet zwischen
3 Prozent und 11 Prozent. Im Stidwesten befinden sich mehrere Landkreise mit hohen Auspragungen, im
Osten vier aus der Gruppe mit den niedrigsten Anteilen. Im Bundeswehrstandort Koblenz hat die Branche
mit 11 Prozent den héchsten und in der Landeshauptstadt Wiesbaden mit 10 Prozent den zweithdchsten
Anteil.

Der Anteil der Branche ,Sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” an allen sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten im Jahr 2016 ist im Zentrum des weiteren Monitoring-Gebietes am hochsten.
Er liegt zwischen 1 und 8 Prozent - der Median liegt bei 4 Prozent. Die hochste Auspragung liegt mit 8 Pro-
zent fiir Offenbach vor (vgl. Karte 18).

Die flughafenstandortverbundenen Branchen sind nicht generell zentriert um den Flughafen zu finden. In
vier der acht vorgestellten flughafenstandortverbundenen Branchen liegt der Anteil der sozialversiche-
rungspflichtigen Beschaftigten im weiteren Umfeld um das Zentrum des weiteren Monitoring-Gebietes
auf einem hohen Niveau. In den Branchen ,Verkehr und Lagerei” sowie ,Finanz- und Versicherungsdienst-
leister”ist der Anteil nur in einem kleinen Kartenausschnitt um Frankfurt erhéht. Die Branchen ,,Offentli-
che Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung* sowie ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraf-
ten” weisen abseits des Zentrums die hochsten Auspragungen auf.
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Karte 15: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Branche ,Vermittlung
und Uberlassung von Arbeitskriften” an allen sozialversicherungspflichtig Beschiftigten im
weiteren Monitoring-Gebiet 2016, in %
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Karte 16: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschiftigten in der Branche ,Freiberufliche
wissenschaftliche und technische Dienstleister” an allen sozialversicherungspflichtig Beschiaftigten
im weiteren Monitoring-Gebiet 2016, in %
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Karte 17: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in der Branche ,Offentliche
Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung” an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
im weiteren Monitoring-Gebiet 2016, in %
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Karte 18: Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der Branche ,Sonstige
wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im
weiteren Monitoring-Gebiet 2016, in %
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6.6.2 Internationalisierungsgrad

Wie oben dargestellt lassen verschiedene Studien einen 6konomischen Vorteil durch eine héhere Interna-
tionalisierung an Flughafenstandorten vermuten. Um den Grad der Internationalisierung auf Ebene der
Kreise sowie der Stadte und Gemeinden abzubilden, werden im Folgenden zwei Verfahren gewahlt. In Ta-
belle 41 wird auf Basis der Branchenstruktur ein Wert hergeleitet, der den Anteil der Exporte und Importe
an der lokalen Bruttowertschdpfung widerspiegelt. Karte 19 stellt in Anlehnung an Freund (2000) die Be-
deutung der highly skilled migrants am Arbeitsort fir die Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes
dar.

Branchengewichteter Offenheitsgrad

Zur Berechnung der branchengewichteten Offenheitsgrade wurden die bundesweiten Offenheitsgrade je
Branche mit den Daten aus der Inlandsproduktberechnung (StBA 2017b) gebildet. Diese ergeben sich, in-
dem fiir jede Branche die Summen aus Exporten und Importen ins Verhaltnis zur jeweiligen Bruttowert-
schopfung gestellt werden. Die Ergebnisse dieser Berechnung sind in Tabelle 40 abgebildet. Die hochsten
Offenheitsgrade finden sich wegen der hohen Rohstoffimporte bei gleichzeitig geringer Produktion im In-
land in der Branche ,Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B)" mit einem Verhaltnis der sum-
mierten Exporte und Importe zur Bruttowertschépfung von 18, gefolgt von der Branche ,Land- und Forst-
wirtschaft, Fischerei (A)" (2,6). Zusammengenommen tragen diese Branchen aber zu weniger als 1 Prozent
an der Bruttowertschépfung im Bund bei. Hohe Offenheitsgrade (zwischen 2,4 und 3,7) weisen zudem die
Branchen des verarbeitenden Gewerbes (C) auf, die zusammengenommen 23 Prozent der brancheniiber-
greifenden Bruttowertschépfung im Bund beitragen. Die ibrigen Branchen weisen deutlich niedrigere Of-
fenheitsgrade auf. Die Branchen (M) bis (T) werden zudem in der Gruppe Unternehmensdienstleistungen
zusammengefasst, da auf keine Angaben zu den Exporten und Importen auf detaillierterer Ebene in der
Inlandsproduktberechnung des Statistischen Bundesamtes vorliegen.

Tabelle 40: Offenheitsgrad und Anteil an der Bruttowertschopfung im Bund 2015 nach Branchen

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei (A) 2,64 0,6
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden (B) 17,98 0,2
Herstellung von Nahrungs- und Futtermitteln, 2,61 1,6
Getrankeherstellung, Tabakverarbeitung (CA)

Metallerzeugung und -bearbeitung, Herstellung von 2,40 2.8
Metallerzeugnissen (CH)

Maschinenbau (CK) 2,65 3,5
Fahrzeugbau (CL) 2,93 51
Ubriges Verarbeitendes Gewerbe (CX) 3,69 10,1
Energieversorgung & Wasserversorgung, Abwasser- und 0,32 2,7
Abfallentsorgung u. A. (D-E)

Baugewerbe (F) 0,03 4,6
Handel, Instandhaltung und Reparatur von 0,07 9.9
Kraftfahrzeugen (G)

Verkehr und Lagerei (H) 0,59 4,6
Gastgewerbe (I) 0,31 1,6
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Information und Kommunikation (J) 0,52 4,7
Finanz- und Versicherungsdienstleister (K) & Grundstiicks- 011 15,0
und Wohnungswesen (L)

Unternehmensdienstleistungen, 6ff. u. sonst. Dienstleistg. 0,18 33,1
(M-T)

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017b; SOFI/GWS,

In einem zweiten Schritt werden die brancheniibergreifenden Offenheitsgrade mit der Branchenstruktur
je Kreis bzw. kreisfreier Stadt gewichtet und aufsummiert - gemessen anhand des jeweiligen Anteils der
Zahl sozialversicherungspflichtig Beschaftigter je Branche an allen sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten®® Die resultierenden branchengewichteten Offenheitsgrade sind in Tabelle 41 fiir die 14 Kreise und
kreisfreien Stadte des engeren Monitoring-Gebietes* dargestellt. Aus Tabelle 40 geht bereits hervor, dass
hohe branchengewichtete Offenheitsgrade vor allem dort zu erwarten sind, wo das verarbeitende Gewerbe
einen hohen Anteil an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten einnimmt, womit auch die hohen
Grade in Mainz-Bingen (1,15) und GroR-Gerau (1,02) zu erklédren sind. Die Branchenstruktur in Frankfurt
ist dagegen starker von Dienstleistungen gepragt, sodass der branchengewichtete Offenheitsgrad ledig-
lich eine Auspragung von 0,47 annimmt. Auffallig ist, dass der branchengewichtete Offenheitsgrad in 13
der 14 Kreise und kreisfreien Stadte im Zeitraum zwischen 2010 und 2015 zuriickgegangen ist. Dies ist
aber noch kein klares Indiz fiir eine riicklaufige Internationalisierung der Kreise und kreisfreien Stadte
und konnte auch mit einer Veranderung der Giiterpreise begriindbar sein.

Tabelle 41: Branchengewichteter Offenheitsgrad fiir die Kreise des engeren Monitoring-Gebietes*
2010, 2015 sowie Veranderung 2010-2015, in %

Frankfurt am Main, kreisfreie Stadt 0,47 6.0
Mainz, kreisfreie Stadt 0,47 -6,4
Main-Taunus-Kreis 0,48 -12,8
Offenbach am Main, kreisfreie Stadt 0,52 -18,8
Wiesbaden, Landeshauptstadt, kreisfreie Stadt 0,52 -1,6
Hochtaunuskreis 0,66 -3,7
Offenbach, Landkreis 0,71 -9,2
Rheingau-Taunus-Kreis 0,75 -7,3
Wetteraukreis 0,77 -2,6
Darmstadt, kreisfreie Stadt 0,81 -4,1
Darmstadt-Dieburg, Landkreis 0,88 -7,1
Main-Kinzig-Kreis 0,93 -8,5
Grof-Gerau, Landkreis 1,02 -4,7
Mainz-Bingen, Landkreis 1,15 -2,2

18 Fiir eine Ubersicht der Branchenstruktur je Kreis und kreisfreier Stadt des engeren Monitoring-Gebietes vergleiche Modulbe-
richt 1.
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A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2017b; SOFI/GWS

Im Zuge der Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” sind die vorliegenden
Zahlen zu branchengewichteten Offenheitsgraden ermittelt worden. Die Ergebnisse legen aber nahe, dar-
aus keinen Indikator zu bilden. Die Dominanz des verarbeitenden Gewerbes fiir die Bestimmung dieses In-
dikators ist deutlich zu erkennen. Die Branchenstrukturen als Merkmale der Kreise, Stadte und Gemein-
den werden aber bereits in Modul 1 hervorgehoben, sodass hier wenig neue Information hinzukommt, d. h.
esreicht, den Anteil des verarbeitenden Gewerbes an den Beschaftigten zu messen. Zudem ist das Ergebnis
verzerrt, da die internationale Tatigkeit des Bankwesens mit Exporten und Importen nicht sachgerecht
erfasst werden kann.

6.6.3 Highly skilled migrants

Einhoher Anteil aninternationalen Fachkréaften kann verschieden interpretiert werden: Beieiner Vielzahl
auslandischer Luftverkehrsgesellschaften mit entsprechend internationalem Personal ist durch den Luft-
verkehr generell ein hoherer Anteil an auslandischen Fachkraften zu erwarten. Weiterhin ist denkbar,
dass vermehrt international tatige Unternehmen, die eine gute Luftverkehrsanbindung befiirworten,
Standorte in der Region rund um den Flughafen suchen (Freund 2000: 91) und auf diese Weise auch weitere
Arbeitsstellen schaffen. Zusatzlich konnte durch die gute Anbindung das Angebot gut ausgebildeter Ar-
beitskrafte, die sich aufgrund der Mobilitat fir eine Beschaftigung in der Region entschieden haben, an-
steigen.

Karte 19 stellt fiir die Betrachtung der highly skilled migrants den Anteil der auslandischen Spezialisten
und Experten nach der KIdB 2010 an allen Spezialisten und Experten in den Stadten und Gemeinden des
engeren Monitoring-Gebietes im Jahr 2016 am Arbeitsort dar. Mit Steinbach (16 Prozent), Schwalbach (15
Prozent), Baden Soden (15 Prozent) und Kronberg (14 Prozent) haben vier Stadte und Gemeinden im Nor-
den Frankfurts einen Anteil von iiber 14 Prozent Auslanderinnen und Auslander an allen Spezialisten und
Experten. Aber auch einige vom Flughafen weiter entfernte Stadte und Gemeinden wie Miinster (16 Pro-
zent) oder die Verbandsgemeinde Heidesheim am Rhein (13 Prozent) weisen hohe Anteile der auslandi-
schen Spezialisten und Experten auf. Weitere Gemeinden mit einem Anteil der highly skilled migrants von
mindestens 12,5 Prozent sind Kelsterbach (14 Prozent) und Glashiitten (12,5 Prozent). Wahrend die GroR-
stadte Darmstadt (10 Prozent), Frankfurt (11 Prozent) und Offenbach (12 Prozent) iber ein Zehntel an Aus-
landerinnen und Auslander unter den Experten und Spezialisten aufweisen, liegt dieser Anteil in den vom
Flughafen weiter entfernten GroRstadten Wiesbaden (6,7) und Mainz (6,2 Prozent) deutlich niedriger. In
Verbindung mit Karte 17 des vorangegangenen Abschnittes ist aber anzumerken, dass der Beschaftigungs-
anteil der Branche ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung” in Wiesbaden besonders
hoch ist (vgl. Modulbericht 1). In dieser Branche sind bundesweit nur 2 Prozent der Beschaftigten Auslan-
der. Brancheniibergreifend liegt dieser Durchschnitt im Bund bei 7 Prozent (BA 2017). Die niedrigsten Aus-
pragungen finden sich am stidlichen und westlichen Rand des engeren Monitoring-Gebietes.
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Karte 19: Anteil der auslandischen Experten und Spezialisten an allen Experten und
Spezialisten im engeren Monitoring-Gebiet 2016, in %
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Abbildung 62: Indexierte Entwicklung des Anteils der ausldndischen Experten und Spezialisten an
allen sozialversicherungspflichtig Beschiftigten 2013-2016 im engeren Monitoring-Gebiet und im
Bund, Index 2013=100
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A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

In Abbildung 62ist die indexierte Entwicklung des Anteils der auslandischen Experten und Spezialisten an
allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten im engeren Monitoring-Gebiet und im Bund zwischen
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2013 und 2016 dargestellt. Aufgrund der Datenlage ist erneut nur ein kurzer Zeitraum darstellbar. Es zeigt
sich, dass der Anteil der highly skilled migrants im engeren Monitoring-Gebiet wachst, sich aber nicht so
stark entwickelt wie im bundesweiten Durchschnitt. Der Anteil dieser Gruppe liegt im engeren Monito-
ring-Gebiet 2016 bei 9,5 Prozent, im gesamten Bund dagegen beinur 6,2 Prozent.

Im Rahmen der Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region® sind die vorliegen-
den Zahlen zu den auslandischen Experten und Spezialisten ermittelt worden. Sie zeigen einen Aspekt ka-
talytischer Wirkungen und kénnen regelméafig beobachtet werden. Es sind deutschlandweite Vergleiche
moglich.

6.6.4 Patentanmeldungen in Hessen und Rheinland-Pfalz

Innovationen sind wichtig, um die wirtschaftliche Entwicklung eines Unternehmens voranzutreiben. Die
Anmeldung eines Patents ermdglicht Unternehmen die Vermarktung ihres Produktes, Prozesses oder
Dienstleistung, ohne dass sie Gefahr laufen, dass diese auf schadliche Weise von Konkurrenten kopiert und
nachgeahmt werden kénnen. Von den angemeldeten Patenten geht nicht nur eine Schutzwirkung aus - sie
kénnenauchals Messgrofe fiir die Innovationsfahigkeit eines Unternehmens, einer Hochschule oder einer
Forschungseinrichtung angesehen werden (vgl. Walz 2016: 22). Da Forschungseinrichtungen und Hoch-
schulen sowie auch grofse Unternehmen nicht gleichmalkig tiber das gesamte Bundesgebiet verteilt sind,
kann in verschiedenen Regionen eine Haufung von angemeldeten Patenten erwartet werden, wahrend in
anderen Regionen deutlich weniger Patente angemeldet werden. Bei der Auswertung der angemeldeten
Patentzahlen nach Bundeslandern im Zeitraum 2006 bis 2016 konnen sowohl in Bezug auf das Niveau als
auch im zeitlichen Verlauf unterschiedliche Auspragungen und Muster beobachtet werden.

Abbildung 63 vergleicht die Bundeslander Baden-Wiirttemberg und Bayern, in denen deutschlandweit die
meisten Patente angemeldet werden, mit Hessen und Rheinland-Pfalz. Zum einen fallt das Niveau der Pa-
tentanmeldungen in Baden-Wiirttemberg und Bayern im Jahr 2016 mit rund 15 900 bzw. 14 400 deutlich
hoher aus als in Hessen und Rheinland-Pfalz mit knapp 2 000 bzw. 1 100 jahrlichen Anmeldungen - zum
anderen lasst sich ab dem Jahr 2006 ein unterschiedliches Verlaufsmuster erkennen. Wahrend die erstge-
nannten Bundeslander die Zahl der jahrlichen Patentanmeldung erhéhen konnten, kann in den beiden
Bundeslandern, auf die sich das Monitoring-Gebiet verteilt, eine insgesamt sinkende Anzahl konstatiert
werden.
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Abbildung 63: Zahl der Patentanmeldungen nach Bundesldndern, 2006-2016
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A Quelle: Deutsches Patent- und Markenamt 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Im zeitlichen Verlauf kann fiir das gesamte Bundesgebiet ein Anstieg der Patentanmeldung gegeniiber
dem Jahr 2006 festgestellt werden. Die Entwicklung in Baden-Wiirttemberg und Bayern entspricht der im
Bund, die in Hessen und Rheinland-Pfalz verlauft entgegengesetzt. Die Verteilung der Patente nach Bun-
deslandern (vgl. Abbildung 64) zeigt, dass auf Baden-Wiirttemberg (Anteil: 32,7 Prozent) und Bayern (29,7
Prozent) rund zwei Drittel aller Patentanmeldungen entfallen. In den Bundesldandern Hessen und Rhein-
land-Pfalz sind die Anteile niedriger. Im Jahr 2016 hatten rund 4 Prozent der Unternehmen mit Patenten
ihren Sitz in Hessen und 2,2 Prozent der Patentanmeldungen stammen aus Rheinland-Pfalz. Dieser Unter-
schied ist auch auf die Branchenstrukturen der Bundeslander zurtickzufihren: Mit Abstand die meisten
Patente werden im Automobilbau sowie in der Metall- und Elektroindustrie angemeldet. Zahlreiche An-
meldungen werden seitens der Autoindustrie durch BMW, Daimler sowie auch VW-Porsche getatigt. Auch
ist eine iberdurchschnittliche Anzahl von Patentanmeldungen seitens des VW-Konzerns und seiner Zulie-
ferer in Niedersachsen zu beobachten.

Auch bei den Anmeldungen pro 100 000 Einwohnerinnen und Einwohnern bestatigt sich die Dominanz der
beiden stidlichen Bundeslander mit einer Patentdichte von jeweils rund 132 und 124. Wahrend im Bundes-
durchschnitt jahrlich knapp 60 Patente auf 100 000 Einwohnerinnen und Einwohner angemeldet werden,
sind es in den Bundesldndern, in denen das engere Monitoring-Gebiet liegt, mit 27 Patenten (Rheinland-
Pfalz) sowie 31 Patenten (Hessen) deutlich weniger. AuRer Bayern und Baden-Wiirttemberg weisen Ham-
burg, Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen eine héhere Patentdichte aus.
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Abbildung 64: Anteil der Bundeslinder an den Patentanmeldungen in Deutschland 2016 in %

35 327

A Quelle: Deutsches Patent- und Markenamt 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Im Zuge der Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” sind die vorliegenden
Zahlen zu den Patentanmeldungen gepriift worden. Die Ergebnisse der ausgewerteten Patentanmeldun-
gen legen aber nahe, daraus keinen Indikator zu bilden. Die Dominanz von Unternehmen der Kraftfahr-
zeugherstellung oder des Maschinenbaus ist zu ausgepragt.

6.6.5 Betten- und Ubernachtungszahlen nach Stadten und Gemeinden im engeren
Monitoring-Gebiet

Wie bereits dargestellt (vgl. oben: 5.2 und Tabelle 11) entspricht der Anteil der Betriebe im Gastgewerbe (I)
im engeren Monitoring mit 6 Prozent dem Bundesdurchschnitt und die Wachstumsbeitrage der Branche -
gemessen an den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten - liegen leicht unter dem Niveau des Bundes
(vgl. Modulbericht 1: Abschnitt 5.1). Karte 20 zeigt zusatzlich die Veranderung der Gasteiibernachtungen
zwischen 2008 und 2015. Im Bund hat sich die Zahl der Ubernachtungen im gleichen Zeitraum um 18 Pro-
zent gesteigert.

Im engeren Monitoring-Gebiet sind fiir 76 der 112 Stadte und Gemeinden Daten vorhanden. Insgesamt ist
die Zahl der Gastetibernachtungen um 28 Prozent gestiegen. In den Grofistadten liegt das Wachstum bei 44
Prozent, in den Mittelstadten, groferen Kleinstdadten und Landgemeinden um 10 Prozent. In den kleineren
Kleinstadten ist der Anteil um 11 Prozent gesunken. In Seeheim-Jugenheim hat sich die Zahl der Gaste-
iibernachtungen fast verfiinffacht: von 21 000 Gasteiibernachtungen im Jahr 2008 auf 126 900 2015. In-
nerhalb dieses Zeitraums wurde ein Tagungshotel der Deutsche Lufthansa AG wiedereréffnet, das fast 500
Betten anbietet. Auch in Liederbach im Taunus ist die Anzahl der Gastetibernachtung um fast 200 Prozent
gestiegen, ein dreimal starkerer Anstieg als in den nachstplatzierten Stadten und Gemeinden. In absoluten
Zahlen bedeutet dies einen Anstieg von 4 300 auf 13 000 Gastetibernachtungen.

Die Tourismusintensitat, welche die Zahl der Gastelibernachtungen ins Verhaltnis zur Bevolkerungszahl
setzt (Formel 32), liegt im gesamten engeren Monitoring-Gebiet fiir das Jahr 2015 bei 5 200 Gastetiber-
nachtungen pro 1 000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Mit 7 900 liegen die GroRstadte iiber diesem Ge-
samtwert. Mittelstadte, gréRere und kleinere Kleinstadte sowie Landgemeinden liegen zwischen 2 600 und
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3 700. Im Bund liegt die Tourismusintensitat im Jahr 2015 bei 5 300 Gastetibernachtungen pro 1 000 Ein-
wohnerinnen und Einwohnern.

Karte 20: Verdnderung der Zahl der Gésteiibernachtungen 2008-2015 im engeren Monitoring-
Gebiet in %

Legende
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A Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander (StABL) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung und Darstellung

Fir die Exploration fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” sind die vorliegenden Zah-
len zu den Gésteiibernachtungen gepriift worden. Es zeigt sich eine aulkerordentliche Dominanz der Ge-
meinden Seeheim-Jugenheim (+489 Prozent) und Liederbach am Taunus (+198 Prozent) bei der Entwick-
lung der Ubernachtungen. Anders als die Zahl der auslandischen Experten und Spezialisten ist der Zusam-
menhang zu katalytischen Wirkungen schwerer ableitbar, da die Ubernachtungen auch auf Geschaftsrei-
sen innerhalb von Deutschland zurtickfiihrbar sind, fir die der Luftverkehr unter Umstanden nicht das do-
minante Verkehrsmittel darstellt. Weiterhin zeigt der Blick auf andere Regionen, dass die Tourismusin-
tensitat und deren Veranderung nicht unbedingt von der Anbindung abhangig ist. Der Kiistenort Butjadin-
gen, von dem der nachste Flughafen tiber 60 Minuten Pkw-Fahrzeit entfernt liegt (BBSR 2018), zeigt 2015
eine Tourismusintensitat von 104 000 Gastelibernachtungen pro 1 000 Einwohnerinnen und Einwohnern.
Im Zeitraum zwischen 2011 und 2015 ist sie um 14,3 Prozent gestiegen. Die Tourismusintensitat in der gut
an den Luftverkehr angebunden Stadt Diisseldorf ist im gleichen Zeitraum um 14,6 Prozent auf 7 200 Gas-
telibernachtungen pro 1 000 Einwohnerinnen und Einwohnern in vergleichbarem Mafe gestiegen. Wegen
der fehlenden ausschlieRlichen Zurechenbarkeit der Ergebnisse der Gasteiibernachtungen zu katalyti-
schen Wirkungen wird davon abgesehen, die Gastetlibernachtungen in die Liste der Indikatoren aufzuneh-
men.
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6.7 Korrelationen der Wirkungsklassen und der
flughafenstandortverbundenen Beschidftigten mit anderen
Merkmalen

Im Folgenden werden die beiden, in Modul 2 ermittelten Ergebnisse der induzierten Wirkungsklassen so-
wie flughafenstandortverbundenen Beschaftigungsverhaltnisse mit dem Indikator gerichtete Pendel-
strome der Branche ,Verkehr und Lagerei” in Frankfurt und dem Indikator ,Struktur der Einnahmen der
Gemeinden” sowie zueinander gegeniibergestellt. Die beiden Indikatoren aus Modul 1 stehen fiir einen
weiteren direkten (Pendelverkehre) oder indirekten (Gewerbesteuereinnahmen) Zusammenhang zum
Flughafenstandort. Die Ergebnisse werden zum einen kreuztabelliert. Dazu werden die drei kardinal ska-
lierten Merkmale (flughafenstandortverbundene Beschaftigung, Pendelstréme und Einnahmestruktur
der Gemeinden) ebenfalls nach Quintilen gegliedert, sodass sich fiir jede Gegentiberstellung eine 25-Fel-
der-Tabelle ergibt. Ferner werden Korrelationsrechnungen mit den folgenden Merkmalskombinationen
durchgefihrt:

(1) Wirkungsklassen (induziert) und flughafenstandortverbundene Beschaftigungsverhéltnisse

(2) Wirkungsklassen (induziert) und Pendelstréme (Modul 1)

(3) Wirkungsklassen (induziert) und Einnahmestrukturen der Gemeinden (Modul 1)

(4) Flughafenstandortverbundene Beschaftigung und Einnahmestrukturen der Gemeinden (Modul 1)
(5) Korrelation der unterschiedlichen Wirkungsketten (direkt, indirekt, induziert und katalysiert)
Ziel der Analyse ist es, fehlende oder bestehende Zusammenhange zu identifizieren. Fiir die Korrelations-
rechnungen werden die induzierten Wirkungsklassen verwendet, da sie die umfangreichsten Wirkungs-
zusammenhdnge beinhalten (vgl. Kapitel 3).

6.7.1 Korrelationen der Wirkungsklassen

Der Zusammenhang zwischen der Verteilung der Wirkungsklasse der induzierten Wirkungen und dem An-
teil der in Abschnitt 6.5 vorgestellten flughafenstandortverbundenen Beschaftigten an allen sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten wird in Tabelle 42 gezeigt. Wird beispielsweise die zweite Tabellenspalte
von rechts betrachtet, ist erkennbar, dass 3 der 112 Stadte und Gemeinden sowohl dem ersten Quintil in
der Sortierung nach der Wirkungsklasse als auch dem fiinften Quintil in der Sortierung nach dem Anteil
der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten zuzuordnen sind. Diese drei Stadte und Gemeinden wei-
sen die geringste Wirkungsklasse auf und haben gleichzeitig einen hohen Anteil an flughafenstandortver-
bundenen Beschaftigten an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. 2 der 23 Stadte und Gemein-
den, die einen besonders hohen Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschéftigten an allen sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten aufweisen und folglich im fiinften Quintil liegen, entsprechen der
Wirkungsklasse 2. Acht Stadte und Gemeinden gehéren sowohl zur Gruppe mit den hochsten Wirkungs-
klassen als auch zur Gruppe mit dem héchsten Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten an
den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Fiir die Korrelation der beiden GroRen wird der Rangkor-
relationskoeffizient nach Spearman (vgl. 4.8) mit einem Wert von 0,199 ausgegeben (vgl. Tabelle 45). Eine
Priifung der Signifikanz ergibt eine Bestatigung dieser ,schwachen” Korrelation (vgl. 4.8) zwischen der in-
duzierten Wirkung und dem Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten an den sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit unter 5 Prozent. Bei einem Signifi-
kanzniveau von 1 Prozent ist die Korrelation nicht mehr belegbar.

Fir den in Tabelle 42 dargestellten Zusammenhang zwischen der Wirkungsklasse induzierter Wirkungen
und dem Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”) an al-
len Auspendlerinnen und -pendlern der Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes im Jahr
2016 kann eine Korrelation von 0,217 mit unter 5 Prozent [rrtumswahrscheinlichkeit nachgewiesen wer-
den. Betrachtet wurde hier nur die Auspragung fiir 111 Stadte und Gemeinden, da es nach der gewahlten
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Definition der Pendlerinnen und Pendler von der BA, die zwischen Wohnort und Arbeitsort unterscheidet,
keine Auspendlerinnen und Auspendler von Frankfurt nach Frankfurt geben kann.

Fir die Verteilung der Wirkungsklassen induzierter Wirkungsketten und des Gemeindeanteils an der Ein-
kommensteuer in Relation zu Gewerbesteuereinnahmen in den Stadten und Gemeinden des engeren Mo-
nitoring-Gebietes ist eine Korrelation nicht signifikant nachweisbar (vgl. Tabelle 44).

Tabelle 42: Verteilung der Wirkungsklassen und Anteile der flughafenstandortverbundenen
Beschiftigten an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in den Stadten und Gemeinden des
engeren Monitoring-Gebietes 2016 nach Quintilen

Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten an
allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten

1. 2. 3. 4, 5. 5
Quintil Quintil Quintil Quintil Quintil
6 5 6 3 3 23

1. Quintil
2. Quintil 3 6 5 6 2 22
ecirene 3. Quintil 7 5 3 2 5 22
Wirkung 4. Quintil 2 3 5 7 5 22
5. Quintil 5 3 3 4 8 23
> 23 22 22 22 23 112
A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
Tabelle 43: Verteilung der Wirkungsklassen und der Anteile der Auspendlerinnen und -pendler

nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”) an allen Auspendlerinnen und -pendlern in den
Stadten und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebietes 2016 nach Quintilen

Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt
(Branche ,Verkehr und Lagerei‘) an allen Auspendlerinnen und
-pendlern

1. 2. S 4, 5.
Quintil Quintil Quintil Quintil Quintil

1. Quintil 7 4 7 3 1 22
2. Quintil 2 5 7 7 1 22

vk 3. Quintil 5 3 6 2 7 23
Wirkung 4.Quintil 3 3 2 8 6 22
5. Quintil 5 7 1 2 7 22

y 22 22 23 22 22 111

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung
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Tabelle 44: Verteilung der Wirkungsklassen und des Gemeindeanteils an der Einkommensteuer in
Relation zu Gewerbesteuereinnahmen in den Stidten und Gemeinden des engeren Monitoring-
Gebietes 2015 nach Quintilen

Gemeindeanteil an der Einkommensteuer in Relation zu Ge-
werbesteuereinnahmen

1. 2. 2, 4, 5.
Quintil Quintil Quintil Quintil Quintil

1. Quintil 5 4 4 3 7 23

2. Quintil 4 4 3 5 6 22

Induzierte 3. Qu1nt11 3 5 6 5 3 22
Wirkung 4. Quintil 5 8 3 4 2 22
5. Quintil 6 1 6 5 5 23

> 23 22 22 22 23 112

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

6.7.2  Korrelation der flughafenstandortverbundenen Beschiftigungsverhaltnisse

Zwischen dem Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten an allen sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten und dem Gemeindeanteil an der Einkommensteuer in Relation zu Gewerbesteuer-
einnahmen (Tabelle 45) liegt eine negative Korrelation von -0,304 fiir eine Irrtumswahrscheinlichkeit von
1 Prozent vor. Eine hohe Zahl der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten am Arbeitsort geht folg-
lich mit einer geringeren Relation des Gemeindeanteils an der Einkommenssteuer zu den Gewerbesteuer-
einnahmen einher. Anders formuliert: Die Bedeutung der Gewerbesteuern ist in jenen Stadten und Ge-
meinden hoher, in denen der Anteil flughafenstandortverbundener Beschaftigung am Arbeitsort anteilig
hochist.
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Tabelle 45: Verteilung der Anteile flughafenstandortverbundener Beschaftigten an allen
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten und der Gemeindeanteil an der Einkommensteuer in
Relation zu Gewerbesteuereinnahmen in den Stadten und Gemeinden des engeren Monitoring-
Gebietes 2015 nach Quintilen

1. Quintil 2 4 5 5 7 23
Anteil der —
flughafenstandort- % Qi 1 5 6 6 4 22
verbundenen 3. Quintil 6 4 4 4 4 22
Beschaftigten an -
allen sozialversi- 4. Quintil 4 S 4 2 7 22
cherungspflichtig A
Beschaftigten 5 Quintil 10 4 3 5 1 23
> 23 22 22 22 23 112

A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

Eine Ubersicht der Ergebnisse des Rangkorrelationskoeffizienten nach Spearman in Tabelle 45 zeigt, dass
ausschlieflich fiir die Korrelation des Anteils der flughafenstandortverbundenen Beschaftigten an allen
sozialversicherungspflichtig Beschaftigten und des Gemeindeanteils an der Einkommensteuer in Relation
zu Gewerbesteuereinnahmen eine Korrelation mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit unter 1 Prozent beleg-
bar ist. Hohe Wirkungsklassen induzierter Wirkungen sind folglich mit einer hohen Bedeutung der Gewer-
besteuern fiir die Einnahmen der Gemeinden (schwach) korreliert. Eine Korrelation jener Einkommens-
teuer-Gewerbesteuer-Relation mit der Wirkungsklasse der induzierten Wirkungsketten ist dagegen nicht
feststellbar. Die Korrelation der Wirkungsklasse mit dem Anteil der flughafenstandortverbundenen Be-
schaftigten an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten sowie mit dem Anteil der Auspendlerin-
nen und -pendler nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”) an allen Auspendlerinnen und -pendlern
sind zwar erwartungsgemal positiv, konnen aber beide nur mit einer Irrtumswahrscheinlichkeit unter 5
Prozent gestiitzt werden. Die Aussage, dass Stadte und Gemeinden mit einer hohen Wirkungsklasse indu-
zierter Wirkungen veranderter Luftfahrtleistungen einen hohen Anteil an flughafenstandortverbunde-
nen Beschaftigten am Arbeitsort aufweisen, ist aber plausibel. Beider Bemessung der Korrelation ist aller-
dings zu bertiicksichtigen, dass bei der Auswahl der Branchen nach einem breiteren Spektrum ausgewahlt
worden ist (vgl. 6.5.1), sodass sich die beiden Indikatoren in ihrer Aussage erganzen. Die Korrelation des
Anteils der flughafenstandortverbundenen Beschéftigten (2) und der Pendelstrome (3) wurde nicht be-
rechnet, da sich erstgenannte auf den Arbeitsort beziehen und eine Korrelation keine sinnvolle Interpre-
tation zuldsst. Der Zusammenhang zwischen den Pendelstromen (3) und der Struktur der Gemeindeeinah-
men (4) ist Thema in Modul 1 und wird hier daher nicht vertieft.
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Tabelle 46: Zusammenfassung der Korrelationen
(1) Wirkungsklasse induzierter Wirkungen 1 0,199% 0,217% -0,075
(2) Anteil der flughafenstandortverbundene
Beschédftigten an allen sozialversicherungspflichtig 0,199* 1 -0,304*
Beschaftigten

(3) Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach
Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”) an allen 0,217* 1
Auspendlerinnen und -pendlern

(4) Gemeindeanteil an der Einkommensteuer in Relation

zu Gewerbesteuereinnahmen -0.075 -0.304* 1

Legende: * 5 Prozent Irrtumswahrscheinlichkeit
**1 Prozent Irrtumswahrscheinlichkeit
A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

6.7.3 Korrelationen der Wirkungsketten

Die Korrelationen der Wirkungen (direkt, indirekt, induziert, katalytisch), die vom Flughafen ausgehen
kénnen, geben Aufschluss iber die Unterschiede. Sie sind mit einer Ausnahme positiv mit unter 1 Prozent
Irrtumswahrscheinlichkeit korreliert (vgl. Tabelle 47). Einzig die Korrelation der direkten und der kataly-
tischen Wirkung kann zu keinem der betrachteten Signifikanzniveaus bestatigt werden. Die Korrelatio-
nen zwischen der indirekten und der induzierten Wirkung ist als ,stark” einzuordnen, wahrend alle ande-
ren als ,mittlere Korrelation” zu bewerten sind. Diese vergleichbar hohen Korrelationen sind annahmege-
mak, da die Wirkungen verkettet sind und beispielsweise die induzierten auch die indirekten und direkten
Wirkungen beinhalten. Eine schwache Korrelation, wie zwischen der induzierten und der katalytischen
Wirkung, deutet somit darauf hin, dass durch diesen zusatzlichen Wirkungszusammenhang andere, von
den direkten, indirekten und induzierten weniger betroffene Stadte und Gemeinden an dem Flughafen-
standort partizipieren kénnen.

Tabelle 47: Korrelationen der Wirkungsketten

(1) Direkte Wirkung 1 0,853** 0,73** 0,053
(2) Indirekte Wirkung 0,853** 1 0,735** 0,376%
(3) Induzierte Wirkung 0,73%* 0,735** 1 0,404
(4) Katalytische Wirkung 0,053 0,376** 0,404* 1

Legende: * 5 Prozent Irrtumswahrscheinlichkeit
** ] Prozent Irrtumswahrscheinlichkeit
A Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit (BA) 2017; SOFI/GWS, eigene Berechnung

An der Korrelationsmatrix zeigt sich auch, dass mit der ,Lange” der Wirkungsketten (direkt, indirekt und
induziert) zunehmend Aspekte in die Analyse einbezogen werden, die von einer ausschlieflichen Betrach-
tung der direkten Wirkungen ,weiter entfernt” sind. Dies wird inshbesondere bei den katalytischen Wirkun-
gen deutlich, die wiederum den induzierten Wirkungen am dhnlichsten sind.
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7 Diskussion der Ergebnisse

In Kapitel 7 werden die Ergebnisse der vorangehenden Kapitel zur Exploration fiir ein Sozialmonitoring
,Flughafen Frankfurt und Region” tiberblicksartig zusammengefasst. Im Abschnitt 7.2 werden dann
Schlussfolgerungen der Arbeiten an Modul 2 dargelegt. Dabei werden soweit méglich Folgen fiir das Sozial-
monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region® benannt. Es folgt ein Abschnitt zu den Indikatoren, die fiir
eine Weiterfiihrung und -entwicklung eines Sozialmonitorings als sinnvoll erachtet werden. Schlieflich
endet das Kapitel mit einem Fazit und einem Ausblick.

7.1 Zusammenfassung der Ergebnisse
Zu den iiberregionalen und brancheniibergreifenden Vergleichen

Die iiberregionalen Vergleiche mit Bund, Landern und Metropolregionen fiir das engere und weitere Mo-
nitoring-Gebiet beziehen sich auf die Wertschépfung, dargestellt durch das Bruttoinlandsprodukt. Wie be-
reits bei den Vergleichen in Modul 1 zeigt sich die ékonomische Gréfe des Monitoring-Gebietes. Der Bei-
trag zum gesamtwirtschaftlichen Bruttoinlandsproduktist mit 13 Prozent grof, allerdings ist die Dynamik
des Zuwachses im Vergleich geringer als der Bundesdurchschnitt. Das kann auch daran liegen, dass das
Bruttoinlandsprodukt pro Einwohnerin und Einwohner im Monitoring-Gebiet bereits Spitzenwerte er-
reicht. Beim tiberregionalen Vergleich der Struktur der Betriebe nach Branchen und ihrer Entwicklung im
Zeitverlauf zeigt sich ein dhnliches Bild: Zwar weist das engere Monitoring-Gebiet anteilig viele Betriebe
in den flughafenstandortverbundenen Branchen auf, allerdings entwickelt sich die Zahl der Betriebe un-
terdurchschnittlich. Das zeigt sich auch fiir die Anzahl der Betriebe insgesamt.

Arbeitsstdttenerhebung

Der Arbeitsstattenerhebung ist zwar keine Vollerhebung gelungen, sie erreichte aber nicht zuletzt mittels
der neben den schriftlich auch persénlich gefiihrten Interviews einen im Vergleich zu anderen Unterneh-
mensbefragungen hohen Riicklauf und liefert damit belastbare Strukturinformationen zur Beschaftigung
vor Ort. Der Grolteil der Beschéftigten ist in der Branche ,Verkehr und Lagerei” tiatig. Daneben sind die
unternehmensnahen Dienstleistungen, éffentliche und private Dienstleistungen sowie das Handels- und
Gastgewerbe wichtige Branchen am Flughafenstandort. Die Auswertung der 233 Fragebdgen ergibt einen
hohen Anteil an Personen in langfristigen Arbeitsverhaltnissen und grofRbetrieblichen Strukturen. Be-
schaftigte werden mehrheitlich nach Tarifvertrag oder in dessen Hohe entlohnt und es gibt fast keine aus-
schlieRlich geringfiigig Beschaftigten. Es werden {iberdurchschnittlich viele Leiharbeitskrafte beschaf-
tigt.

Die Ergebnisse der Arbeitsstattenerhebung zum Anforderungsniveau der Tatigkeiten, die eine Dominanz
einfacher Tatigkeiten zeigten, sind nicht interpretierbar und werden nicht weiterverwendet. Eine Nacher-
hebung zu diesem Thema legt dar, dass die Fragestellung nicht passend zur Sonderstellung des Flughafen-
standorts als Arbeitsort ist und mitunter missverstanden wurde.

Die erganzende Auswertung von Erwerbsbiografien auf Basis der Prozessdaten der Bundesagentur fiir Ar-
beit legt nahe, dass 98 Prozent der Personen, die ein Beschaftigungsverhéltnis am Flughafenstandort be-
ginnen, aus dem Monitoring-Gebiet kommen. Diejenigen, die es von aulerhalb herzieht, lassen sich haufig
in den nahe gelegenen Orten mit geringerem verfiigharem Einkommen nieder. Es ist vorstellbar, dass sich
langfristig mit den neu entstehenden Arbeitsstellen am Flughafenstandort - bei anhaltender, unverdander-
ter Entwicklung des Umzugsverhaltens - ein kleiner Beitrag zur Ausdifferenzierung der Lohnunter-
schiede der Kreise und Stadte einstellen kann.
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Mehr als ein Rechenwerk - die Input-Output-Tabelle

Im Rahmen des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region” konnte eine Input-Output-Tabelle fir
Hessen erstellt werden, die nicht nur amtliche Daten aus Hessen verwendet, sondern diese durch Survey-
Daten aus der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe erganzt hat. Damit kann der Konsum der privaten
Haushalte, der mehr als die Halfte des Bruttoinlandsproduktes ausmacht, genauer abgebildet werden. Dar-
iiber hinaus konnten im Zuge der Arbeitsstattenerhebung grolke Unternehmen mit Sitz auf dem Gelande
des Flughafens dafiir gewonnen werden, Informationen zur Verflechtung der Unternehmen untereinander
mit zusatzlichen Informationen anzureichern.

Die Wirkungsrechnungen geben detailliert Auskunft tiber die Verteilung der Wirkungen von verdnderten
Luftfahrtleistungen in Hessen und sind der Ausgangspunkt fir Modellrechnungen, mit denen die regiona-
len Wirkungen besser erfasst werden kénnen. Die Input-Output-Tabelle liegt nur fir einen Zeitpunkt vor.
Eine weitere Anwendungsméglichkeit wiirde erst sichtbar, wenn es eine weitere Tabelle gabe, die unter
gleichen Bedingungen erstellt wiirde. Dann kénnten die Unterschiede zwischen den Multiplikatoren nach
Branchen die Veranderung der Verflechtung anzeigen und damit Aufschluss tiber die Veranderungen im
okonomischen Handeln in der Region geben.

Die Ergebnisse von statischen, offenen Mengenmodellen, welche Input-Output-Tabellen nutzen, sind in ih-
rer Aussagekraft limitiert. Die entstehenden Bruttowirkungen sollten vorsichtig interpretiert werden.
Analysen zu langfristigen oder grofen Veranderungen sollten in der Regel Verhaltensanpassungen und Fi-
nanzierungsaspekte beriicksichtigen, um Aussagen {iber Nettoeffekte zu ermoglichen. Die Input-Output-
Tabelle ist aber die einzige Moglichkeit, in einem konsistenten Rahmen alle direkten und indirekten Wir-
kungszusammenhange abzubilden. Die Verflechtungen in der Branche ,Verkehr und Lagerei” sowie mit al-
len anderen Branchen kann nur so vollstandig dargestellt werden.

Shift-Share - die Regionen unterscheiden sich

Die statische Shift-Share-Analyse zeigt fiir das weitere Monitoring-Gebiet stabile Strukturfaktoren. Im
zeitlichen Vergleich schwankt der Standortfaktor hingegen deutlich. Uber- oder unterdurchschnittliche
Entwicklungen sind eher auf den Standort und nicht auf die dort vertretende Branchenstruktur zurick-
zufiihren, was auch darauf zuriickzufihren ist, dass sich die Branchenstruktur des weiteren Monitoring-
Gebietes nicht stark von der deutschlandweiten unterscheidet. Werden alle Kreise innerhalb des weiteren
Monitoring-Gebietes mit ihren Standort- und Strukturfaktoren in ein Punktdiagramm eingeordnet, so fal-
len zundchst keine pragnanten Muster auf. Die Position der Kreise und kreisfreien Stadte, die ins engere
Monitoring-Gebiet einbezogen sind, verschieben sich jedoch in den Ergebnisdiagrammen (Abbildung 43
und Abbildung 44)im Zeitvergleich nach rechts, d. h. in Richtung héherer Standortfaktoren, und auch nach
oben, d. h.in Richtung héherer Strukturfaktoren. Die Mehrzahl der flughafennahen Kreise blickt demnach
seit 2013 auf eine Phase mit guten struktur- und standortbezogenen Wachstumsbedingungen zurtick. In
den iibrigen Landkreisen und kreisfreien Stadten weisen die Kennzahlen entsprechend weniger positive
Auspragungen auf. Die jahrlichen Wachstumsverschiebungen des engeren Monitoring-Gebietes insgesamt
im Vergleich zum weiteren Monitoring-Gebiet bestatigen die Befunde aus der raumlich differenzierten
Analyse. Sie zeigen, dass sich das Kerngebiet seit 2008 iiberwiegend iiberdurchschnittlich entwickelt hat.
Dies ist sowohl auf eine giinstige Wirtschaftsstruktur als auch auf positive Standortfaktoren zuriickzu-
fiithren. Bei der Verwendung der Daten auf der Kreisebene fielen sowohl die Struktur- als auch die Stand-
ortkomponente des Wachstums seit 2012 positiv oder neutral aus. Das Punktdiagramm, das die Shift-
Share-Kennzahlen fiir alle Gemeinden einzeln darstellt, ist dadurch gekennzeichnet, dass die Strukturfak-
toren im Zeitraum 2013 bis 2016 sehr gering und die Standortfaktoren vergleichsweise hoch sind. Hier
deutet sich an, dass sich Stéddte und Gemeinden in der Nahe des Flughafens nicht in einem Quadranten kon-
zentrieren. Generell ist das Muster im Punktdiagramm nicht sehr ausdifferenziert, was damit zusammen-
hdngen kénnte, dass deutlich weniger Branchen in die Analyse einfliefen und strukturelle Aspekte nicht
ausreichend einflieRen. Zusatzlich tragt die Tatsache, dass eine Auswertung fiir den Zeitraum vor 2013
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nicht einbezogen werden konnte, dazu bei, dass die Shift-Share-Analyse auf Ebene der einzelnen Gemeinde
keine eindeutigen Befunde erbracht hat.

Fir die Kreise des weiteren Monitoring-Gebietes sind die Punktdiagramme fir den Zeitraum seit 2013 auf
die Segmentzugehdrigkeit verdichtet worden und in Kartenform dargestellt. In der Karte sind keine ein-
deutigen raumlichen Muster des Wachstums erkennbar. Im Zentrum des Gebietes und in einer Achse zwi-
schen Fulda und Hunsriick ist das Wachstum standortbedingt héher, so auch im Bereich Rhein-Neckar, in
dem teilweise auch strukturbedingt ein héheres Wachstum vorlag. Doch das Bild bleibt uneinheitlich. So
war die Entwicklung aller GroRstadte im Kern des Gebietes auler Frankfurt standortbedingt schwacher.
Insgesamt wird damit bestatigt, dass im weiteren Monitoring-Gebiet zuletzt kein ausgepragtes raumliches
Wachstumsmuster fiir die Beschaftigung zu beobachten ist. Tendenziell tritt ein standortbedingt héheres
Wachstum haufiger in Kreisen auf, die von Autobahnen zentral durchzogen werden.

Ein Abgleich eines Indikators zur raumlichen Nahe zum Flughafen mit dem Vorkommen positiver oder ne-
gativer Standortfaktoren ergibt nur im weitradumigen Kontext Indizien fir einen Zusammenhang. Die
Landkreise und kreisfreien Stadte, die nahe am Flughafen liegen, haben haufiger positive Standortfakto-
renals die Regionen in weiterer Entfernung. Es ist jedoch davon auszugehen, dass es im weitraumigen Kon-
text die Nahe zum Rhein-Main-Gebiet insgesamt ist, die zum Tragen kommt. Die Analyse der Gemeinden
im engeren Monitoring-Gebiet bestatigt einen Zusammenhang mit der Nahe zum Flughafenstandort nicht.
Im betrachteten Zeitraum kénnte die Nahe zur Agglomeration Rhein-Main einen positiven Einfluss auf die
Beschaftigungsdynamik gehabt haben. Ein entsprechender Einfluss der Nahe zum Flughafenstandort
kann nicht nachgewiesen werden.

Die statische Shift-Share-Analyse ermdglicht die Analyse von Wachstumsverschiebungen, indem sie diese
in zwei Komponenten einteilt. Der Vorteil der vorgestellten Shift-Share-Kennzahlen ist die relativ einfa-
che Berechnung und die komprimierte Darstellung von Branchenwachstum und -struktur in einem abge-
grenzten Wirtschaftsraum. Gerade bei einer groRen Anzahl von Branchen und Regionen ist eine umfas-
sende Darstellung von Branchenstrukturvergleichen und Verteilung des Branchenwachstums im Ver-
gleich hierzu uniibersichtlich. Um wichtige Hintergriinde fiir regional disparates Wachstum der Wirt-
schaft - in diesem Fall Beschaftigung - aufzudecken, geben Standort- und Strukturfaktoren erste Anhalts-
punkte.

Durch die Dichotomie des Ansatzes ist eine einheitliche Interpretation der Shift-Share-Kennzahlen nicht
moglich. Ein positiver Strukturfaktor ist bei einer durchschnittlichen Gesamtveranderung mit einem ge-
ringen Standortfaktor gekoppelt und umgekehrt. Der Strukturfaktorist etwas einfacher zuinterpretieren
und hat einen konkreten Bezug zur Ausgangssituation in der jeweiligen Region. Die Standortkomponente
eines Shifts reprasentiert die eigentlich spannenden Dimensionen der regionalen Bedingungen, reprasen-
tiert sie doch einen Wettbewerbsvor- oder -nachteil. Sie ist aber gleichsam eine Sammlung fiir das Nicht-
Erklarbare. Eine Analyse von einzelnen Landkreisen und kreisfreien Stadten ist besonders gehaltvoll. Die
25 Einzelbranchen enthalten wichtige Unterteilungen bei den unternehmensnahen Dienstleistungen und
beider Industrie, auf die bei der Kreisebene nicht verzichtet werden muss. Bei Einzelanalysen - beispiels-
weise flir die 14 Kreise des engeren Monitoring-Gebietes - lassen sich die Shift-Share-Komponenten bes-
ser in den spezifischen Kontext einordnen.

Wirkungsanalyse nach Kreisen, Stidte und Gemeinden

Die Ergebnisse der Modellrechnungen erklaren, welche Beschaftigungsschwankungen sich in den Kreisen,
Stadten und Gemeinden in Abhdngigkeit der Wirkungen veranderter Luftfahrtleistungen einstellen. Wah-
rend direkte und indirekte Wirkungen erwartungsgemal vor allem Kreise, Stadte und Gemeinden mit ei-
nem iiberdurchschnittlichen Anteil der Branchen ,Verkehr und Lagerei” an den Beschaftigten erreichen,
ergibt die Einbeziehung der induzierten Wirkungen in die Modellrechnungen tendenziell starkere Be-
schaftigungswirkungen fiir Kleinstadte, die weiter vom Flughafenstandort entfernt liegen. Gerade die in-
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duzierten Wirkungen und auch mogliche katalytische Wirkungen, ausgeldst durch Kostensenkungen, len-
ken Veranderungen zu den Dienstleistungen fir Unternehmen, aber auch zu den Dienstleistungen fir pri-
vate Haushalte.

Im Ergebnis legen die Modellrechnungen veranderter Luftfahrtleistungen zudem dar, dass die Branchen-
struktur in den Kreisen, Stadten und Gemeinden entscheidend fiir die relativen Beschaftigungsverande-
rungen sind. Fir ein Monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” ist daher die Erfassung und die Be-
schreibung der Veranderung der Branchenstruktur ein wichtiger Bestandteil.

Flughafenstandortverbundene Beschédftigung

Aus verschiedenen Quellen wurden Branchen und Berufe, die mit dem Flughafenstandort verbunden sind,
ermittelt und zur Bildung der GréRe der flughafenstandortverbundenen Beschédftigung miteinander ver-
schnitten.

Zu den identifizierten Branchen zdhlen ,Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen”,
~Verkehr und Lagerei”, ,Gastgewerbe®, ,Finanz- und Versicherungsdienstleister”, ,Freiberufliche, wissen-
schaftliche & technische Dienstleistungen®, ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften”, ,Sonstige
wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” und ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, Sozialversiche-
rung”. Den Ergebnissen zufolge stehen die Berufe in den Bereichen ,Verkehr, Logistik, Schutz und Sicher-
heit”, Kaufmannische Dienstleistungen, Warenhandel, Vertrieb, Hotel, Tourismus” sowie in der ,Unterneh-
mensorganisation, Buchhaltung, Recht und Verwaltung” im Zusammenhang mit dem Standort Flughafen.

Die flughafenstandortverbundene Beschaftigung - die Schnittmenge der Beschaftigung in identifizierten
Branchen und Berufen -ist insbesondere in Frankfurt und den stidlich angrenzenden Stadten und Gemein-
den haufig vorkommend. Die Landkreise Offenbach, GroR-Gerau und Main-Taunus weisen ebenso wie Kon-
stanz und Worms hohe Werte auf. Stadte und Gemeinden wie beispielsweise Erlensee belegen, dass flugha-
fenstandortverbundene Beschaftigte auch in groferer Entfernung zum Flughafenstandort von hoher Be-
deutung sind. Das Wachstum der flughafenstandortverbundenen Beschaftigung verlief im gesamten Mo-
nitoring-Gebiet in den letzten Jahren stabil und leicht iiber der bundesweiten Entwicklung.

Sonstige GroRen

Die acht als flughafenstandortverbunden ermittelten Branchen sind zusatzlich auf ihr anteiliges Gewicht
an der Beschaftigung in den Regionen des Monitoring-Gebietes tiberpriift worden. Die Ergebnisse verdeut-
lichen, dass die Schwerpunkte dieser Beschaftigung nicht generell zentriert um den Flughafen zu finden
sind. In vier der acht vorgestellten flughafenstandortverbundenen Branchen liegt der Anteil der Beschaf-
tigten im weiteren Umfeld um das Zentrum des weiteren Monitoring-Gebietes auf einem hohen Niveau. In
den Branchen ,Verkehr und Lagerei” sowie ,Finanz- und Versicherungsdienstleister” ist der Anteil nur in
einem kleinen Kartenausschnitt um Frankfurt erhéht. Die Branchen ,,éffentliche Verwaltung, Verteidi-
gung, Sozialversicherung” sowie ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften” weisen abseits des
Zentrums die hochsten Auspragungen auf.

Neben den behandelten Themen werden weitere Grofen, die in der Diskussion iiber die konomischen Wir-
kungsmoglichkeiten von Flughafen genannt werden, fiir das Monitoring gepriift. Um die diskutierte Inter-
nationalisierung und einen Aspekt katalytischer Wirkungen zu beobachten, bietet sich die regelmaRige
Untersuchung der Beschaftigungsentwicklung auslandischer Experten und Spezialisten in der Region an.
In den Stadten und Gemeinden, die im Norden Frankfurts liegen, sind die Anteile dieser Beschaftigungs-
gruppe besonders hoch. Die Grofstadte Frankfurt und Offenbach, die in der Nahe des Flughafenstandortes
liegen, haben zudem hohere Anteile als die GroRstadte Wiesbaden und Mainz. Die Entwicklung der Uber-
nachtungszahlen ist im Zusammenhang mit katalytischen Wirkungen hingegen schwierig interpretierbar.
Auch der Offenheitsgrad zur Abbildung von Internationalisierung wird nicht empfohlen. Zusatzlich sind
die Zahlen zu den Patentanmeldungen als Gradmesser fiir eine hohere Innovationsfahigkeit gepriift wor-
den. Wegen Unwagbarkeiten bei der Interpretation wird aber auf eine Indikatorenbildung verzichtet.
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Korrelation der Wirkungsklassen und der flughafenstandortverbundenen Beschédftigung mit anderen
Merkmalen

Mittels Korrelationsrechnungen werden Zusammenhdnge zwischen zentralen BerichtsgroRen identifi-
ziert. Es zeigt sich, dass Stadte und Gemeinden mit einer hohen Wirkungsklasse induzierter Wirkungen
veranderter Luftfahrtleistungen einen hohen Anteil an flughafenstandortverbundenen Beschaftigten am
Arbeitsort aufweisen. Auch die Bedeutung der Gewerbesteuern ist in jenen Stadten und Gemeinden star-
ker, in denen der Anteil flughafenstandortverbundener Beschédftigung am Arbeitsort anteilig hoch ist.

7.2  Schlussfolgerungen

Die im Folgenden dargestellten Schlussfolgerungen ergeben sich aus dem Modul 2 und den Ergebnissen
aus dem Modul 1, soweit sie einen direkten Beitrag zum Modulbericht 2 leisten.

Die Schlussfolgerungen aus Modul 2 sind eingeschrankt und vorlaufig. Eingeschrankt sind sie, da sich das
Modul 2 gemdR den gestellten Aufgaben des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region” (vgl. Ka-
pitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.) auf ausgewahlte Inhalte bezieht (Beschaf-
tigung, Wertschépfung, Arbeitsstattenerhebung). Demnach stehen 6konomische Merkmale im Vorder-
grund. Vorlaufig sind diese Schlussfolgerungen, weil aus anderen Modulen weitere Erklarungsmuster hin-
zukommen, welche die im Folgenden dargestellten erganzen oder in ihrer Bedeutung zuriickdrangen. Fer-
ner kénnen die qualitativen Module 6 und 7 Perspektiven aufzeigen, die die Zahlen weitergehend oder an-
ders interpretieren. Gibt es Widerspriiche in der Interpretation, konnen detailliertere Untersuchungen
notwendig werden, die jedoch nicht Teil der Exploration sind.

Zu den Konzepten

Von der Annahme ausgehend (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.), dass
der Flughafen(-standort) Wirkung auf das Monitoring-Gebiet entfaltet, sind die Wirkungskanéle, auf de-
nen ein solcher Einfluss stattfinden kann, entscheidend, um messbare Indikatoren ableiten zu kénnen. Die
direkten Wirkungen zeigen, dass es neben der Verteilung der Wertschépfung via Pendelverkehre (vgl. Mo-
dulbericht 1) weitere Transmissionskandle gibt. Dazu zahlen die intermodalen Verbindungen der Luft-
fahrtleistungen mit den tibrigen Verkehrstragern (Lkw, Schiene) und der Lagerei. Diese Verbindungen
kénnen moglicherweise am Standort (Arbeitsstattenerhebung) oder an anderen Logistikstandorten des
Monitoring-Gebietes beobachtet werden. Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der
Branche ,Verkehr und Lagerei” am Arbeitsort ist dafiir ein Indikator.

Der Flughafenstandort mit seinem Schwerpunkt ,Verkehr und Lagerei” ist tiber den Vorleistungsverbund
mit weiteren Branchen verbunden. Diese Branchen sind dann nicht mehr unbedingt auf dem Flughafen-
standort vertreten. Beispiele sind der Bezug von Treibstoffen, Dienstleistungen fiir die Verwaltung oder
Reparaturleistungen. Durch den Vorleistungsverbund entstehen alsoregionale Verflechtungen. Diese sind
allerdings nicht mehr mit einem Indikator messbar, da Dienstleistungen fiir die Verwaltung auch in ande-
ren Branchen (z. B. Banken und Versicherung) eingesetzt werden. Daten, die notwendig waren, um die re-
gionale Verteilung des Vorleistungsverbundes des Flughafenstandortes explizit abzubilden, sind detail-
lierte Auswertungen der Gewinn- und Verlustrechnungen der am Flughafenstandort ansassigen Unter-
nehmen. Dabei wird es ausreichen, die Daten der grofsten Unternehmen auszuwerten. Wichtige Positionen
der Gewinn- und Verlustrechnungen sind die bezogenen Leistungen und eingesetzten Materialien (Mate-
rialaufwand). Um die regionale Verflechtung der indirekten Wirkungen zu zeigen, sind die Herkunftsorte
gegliedert nach Kreisen, Stadten und Gemeinden der Leistungen und Materialien notwendig.

Die induzierten Wirkungen entstehen durch die Verwendung der Wertschopfung des Standortes. Ein Teil
dieser Verwendung kann tiber die Pendelbewegungen regional nachverfolgt werden (Modulbericht 1),
wenn unterstellt wird, dass die Lohneinkommen mit den pendelnden Personen zum Wohnort wechseln.
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Dort 16st die Verwendung der Lohneinkommen u. a. Nachfragen nach haushaltsbezogenen Dienstleistun-
gen aus. Zur Wertschdpfung gehoren aber auch die Gewinne und die Abschreibungen. Fir beide gibt es
keine verfiighare, 6ffentlich zugangliche Statistik. Wer diese Gewinne vereinnahmt und wer die Abschrei-
bungen, die in Investitionen umgewandelt werden, einsetzt, bleibt unbekannt. Nur mit den Daten der Un-
ternehmen des Flughafenstandortes konnten die Investitionen nachvollzogen werden und die Frage be-
antwortet werden, welche z. B. Maschinen oder Fahrzeuge wo erworben werden.

Die induzierten Wirkungen weisen aber auf weitere Zusammenhdange hin. Der Flughafenstandort steht in
Konkurrenz mit anderen Unternehmen und Betrieben des Monitoring-Gebietes um Arbeitskrafte, zumin-
dest wenn unterstellt wird, dass die aktuelle Arbeitsmarktsituation (Modulbericht 1: 2) weiter anhalt.
Ebenfalls steht der Standort - wenigstens grundsatzlich - in Konkurrenz um Bodenfldchen. Fiir beide
Markte gibt es prinzipiell Daten aus der amtlichen Statistik. Dazu gehéren die Beschaftigtenzahlen nach
Branchen und Berufen sowie die Flachennutzungen (vgl. Modulbericht 1).

Schlieflich fiigen die katalytischen Wirkungen einen wesentlichen Aspekt zu den Wirkungsmechanismen
hinzu. Sie sehen den Flughafenstandort nicht nur als Nachfrager von Material, Leistungen, Arbeitskraften
oder Flachen, sondern als eine Infrastruktur, die die Angebotssituation bezogen auf Verkehrsdienstleis-
tungen verbessert. Verbessert meint, dass durch den Flughafenstandort Unternehmen, Betriebe und pri-
vate Haushalte des Monitoring-Gebietes in die Lage versetzt werden, viele Destinationen kostengiinstiger
(schneller oder preiswerter) zu erreichen. Dieses Angebot des Standortes ist nicht auf das Monitoring-Ge-
biet beschrankt. Um die Entwicklung der katalytischen Wirkungen im Rahmen eines Monitorings fortlau-
fend zu beobachten, sind regelmafkige Unternehmenshefragungen im Monitoring-Gebiet notwendig. Lie-
gen solche Unternehmensbefragungen vor, kénnen die Ergebnisse mit den Wirkungsklassen katalytischer
Wirkungen verglichen und dann durch die Befragungsergebnisse ersetzt werden.

Im Ergebnis ist der Flughafenstandort also Teil eines Vorleistungsverbundes, in dem er sowohl als Nach-
frager von Giitern und Leistungen, aber auch als Anbieter von Verkehrsdienstleistungen auftritt. Dabei
entsteht Wertschopfung, die zu Teilen im Monitoring-Gebiet verwendet wird und weitere Wirkungsme-
chanismen ausldst (z. B. haushaltsnahe Dienstleistungen).

Aus den betrachteten Wirkungen lassen sich fiinf 6konomische Transmissionskanale des Flughafenstan-
dortes identifizieren:

(1) Intermodale Verkehre und Verbindungen zu Logistikstandorten des Monitoring-Gebietes

(2) Vorleistungsverbund des Flughafenstandortes fiir den Bezug von Material und Leistungen

(3) Wertschépfungsverwendung tiber Konsum privater Haushalte und Investitionen

(4) Veranderte Konkurrenzsituation auf dem Arbeitsmarkt und gegebenenfalls auf dem Bodenmarkt
(5)

5) Angebot von Verkehrsleistungen an Unternehmen, Betriebe sowie private Haushalte
Zu den Methoden und Daten

Die gewahlten Methoden sind darauf ausgerichtet, die genannten Transmissionskandle wenn moglich
sichtbar zu machen. Die Arbeitsstdttenerhebung als Ausgangspunkt dient der Beschreibung des Flugha-
fenstandortes: Welche Branchen sind dort vertreten? Welche Berufe werden benétigt? Wo wohnen die Be-
schaftigten des Standortes? Die Fragen zielen sowohl auf die Einbettung der Luftfahrt in die Branche ,Ver-
kehr und Lagerei”, auf den Bezug von Material und Leistungen als auch auf die Verteilung der Wertschop-
fung. Neben den 6konomischen Aspekten dient die Arbeitsstattenerhebung dazu, die Arbeitsplatze des
Flughafenstandortes genauer zu beschreiben. Beide Fragestellungen richten sich an die Unternehmen und
Betriebe des Standortes. Die Ergebnisse bezogen auf die Beschaftigten, Branchen und Ausgestaltung der
Arbeitsplatze insgesamt werden durch wenige GroBunternehmen des Standortes dominiert. Viele Fragen,
die im Zusammenhang mit den Transmissionskanadlen interessant werden, konnten aber nicht im ge-
winschten Detailgrad (Wohnort der Beschaftigten, Strukturen des Materialaufwandes) erfragt werden, da
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nach Vorabbefragung der gréfSten Unternehmen der Aufwand fir die Beantwortung der Fragen insheson-
dere fiir kleinere Betriebe als zu grol eingeschatzt wurde.

Um die 6konomisch interessanten Transmissionskanéle (Material, Leistungen, Berufs- und Branchen-
struktur) besser zu erfassen, kann es wegen der Dominanz der GroBunternehmen ausreichen, nur diese zu
befragen und dafiir zu werben, dass der Detailgrad der Antworten ausgedehnt werden kann.

Fir kleinteilige Analysen - wie hier der Flughafenstandort- kann der Zugang iiber einen zentralen Daten-
halter hilfreich sein. Fragen nach dem Zusammenhang neuer Beschaftigungen und Umziige konnten er-
ganzend zur Arbeitsstattenerhebung mithilfe integrierter Daten des Instituts fiir Arbeitsmarkt- und Be-
rufsforschungbearbeitet werden. Dieser Ansatz bietet den Vorteil einer detaillierten Analyse und die Mdég-
lichkeit einer regelmaRigen Wiederholung. Die Verwendung der gestaffelten Gebietstypen (Gemeinden,
Stadte und Kreise) ist dabei niitzlich, um mit méglichen Geheimhaltungen auf kleinteiliger Gebietstyp-
ebene umzugehen.

Die Erstellung einer Input-Output-Tabelle ist auf die Fragen nach dem Vorleistungsverbund sowie auf die
internen Verflechtungen der Branche ,Verkehr und Lagerei’ ausgerichtet. Dariiber hinaus gibt sie Aus-
kunft iber die Outputmultiplikatoren, die den Beitrag der Branchen zur Wertschépfung in Hessen sichtbar
machen. Ohne die Input-Output-Tabelle sind diese Transmissionskanadle zurzeit nicht abbildbar. Die beson-
dere Starke dieser Methode liegt genau in der Analyse dieser Zusammenhéange. Sie kann grundsatzlich fiir
Hessen erstellt werden und die entsprechenden Analysen (Outputmultiplikatoren, Beschéftigungswirkun-
gen) kénnen damit errechnet werden. Der entscheidende Beitrag der Input-Output-Tabelle ist die Verbin-
dung der Luftfahrtleistungen mit der Branche ,Verkehr und Lagerei” und mit allen anderen Branchen. Die
Struktur der Wirkungen nach Branchen ist entscheidend fiir die Ubertragung méglicher Wirkungen auf
Regionen.

Die Erstellung einer Input-Output-Tabelle fiir Hessen ist aufwandig. Ansonsten ware eine regelmalige Er-
stellung dieses Rechenwerkes unbedingt sinnvoll, da die Veranderungen der Verflechtungen der Luft-
fahrtleistungen mit der Branche ,Verkehr und Lagerei” sowie mit den tibrigen Branchen beim Vergleich
iber langere Zeitraume hinweg sichtbar werden wiirden. Zudem wiirden Veranderungen der Produktions-
weisen sichtbar, die sich auf die Struktur der bezogenen Giiter und Leistungen der Luftfahrt auswirken.
Die Output-Multiplikatoren im Zeitverlauf zeigten ferner, ob sich der Beitrag der Luftfahrtleistungen zum
Bruttoinlandsprodukt in Hessen verandert. Die Input-Output-Tabelle muss dazu nicht jedes Jahr neu er-
stellt werden, allerdings kann ein Zeitraum von finf Jahren bereits zu lang sein, da konjunkturelle
Schwankungen Einfluss auf die Ergebnisse nehmen. Eine Festlegung auf einen bestimmten Zeitraum ist
daher nicht méglich. Fiir eine regelmalkige Erstellung einer Input-Output-Tabelle - z. B. alle drei Jahre - ist
das Verfahren allerdings klar festzulegen und es darf nicht verandert werden, da Vergleiche sonst nicht
moglich sind.

Um eine Ubertragung der Branchenwirkungen auf Regionen (Kreise, Stadte und Gemeinden) zu ermdgli-
chen, werden Shift-Share-Ansdtze angewendet. [hre Starke liegt darin, unterschiedliche Entwicklungen
derselben Branche in verschiedenen Kreisen, Stadte und Gemeinden vergleichend zu analysieren. Insbe-
sondere wird sichtbar, ob die im Monitoring-Gebiet verteilten Unternehmen und Betriebe einer Branche
ahnliche Entwicklungspfade nehmen oder nicht. Dartiber hinaus betonen diese Ansatze die Bedeutung der
Branchenstrukturen - also die Anteile einzelner Branchen an den Beschaftigten einer Region insgesamt -
auf die Beschaftigungsentwicklung der Kreise, Stadte und Gemeinden. Bereits in Modul 1 wird die Bran-
chenstruktur im Detail diskutiert und die Bedeutung der Branchen fiir die Entwicklung der Beschaftigung
insgesamt durch Wachstumsbeitrage analysiert. Die Shift-Share-Ansdtze sind durchfiithrbar und teilweise
(dynamische Shift-Share-Ansatze) mit erheblichem Aufwand verbunden. Solange eine explizite Beziehung
des Flughafenstandortes basierend auf detaillierten Auswertungen der Beziige von Giitern und Leistungen
der groRen Betriebe des Flughafenstandortes inklusive Herkunftsregion nicht vorliegt, geben diese An-
sitze {iberhaupt eine Moglichkeit der Ubertragung der Branchenwirkungen auf Regioner.
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Im Rahmen eines Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region”ist es sinnvoll, die Shift-Share-An-
satze regelmaRig zu aktualisieren (z. B. alle drei Jahre). Um die zeitlichen Aufwande der Erstellung zu be-
grenzen, sollte allerdings ein Algorithmus entwickelt werden, der Spriinge, welche im Analyserahmen
nicht als reale Veranderungen identifiziert werden kénnen, im Datenmaterial systematisch aussortiert.

Die Modellrechnungen verbinden die bisher beschriebenen Methoden: Unterschiedliche Entwicklungen
der Branchen, die sich aus dem Vorleistungsverbund oder induzierten Wirkungen ergeben (Input-Output-
Rechnungen), werden mittels der Shift-Share-Ansétze regional verteilt. Nur so ist es méglich, sich ein Bild
von der moglichen regionalen Verteilung eines 6konomischen Impulses, der vom Flughafenstandort aus-
geht, zu machen. Es bleiben allerdings Modellrechnungen, die auf abgeleiteten, also berechneten Wir-
kungszusammenhangen basieren. Eine explizite Erfassung der Beziige von Giitern und Leistungen der Be-
triebe des Flughafenstandortes nach Herkunftsorten bleibt daher weiter wiinschenswert.

Die Ergebnisse der Modellrechnungen sind nicht mit historischen Befunden gleichzusetzen. Vielmehr han-
delt es sich um Rechenergebnisse, die davon abhédngig sind, auf welchen Daten das Modell beruht, welche
Bestandteile (Komponenten) das Modell beriicksichtigt und wie diese Komponenten miteinander ver-
kniipft sind. Bei dem Ergebnis der Modellrechnungen handelt es sich also um bedingte Aussagen. Grund-
satzlich kénnen mit solchen Modellen nicht nur mdégliche Wirkungszusammenhange sichtbar gemacht
werden (hier: Folgen veranderter Luftfahrtleistungen), sie kénnen auch fiir Projektionen eingesetzt wer-
den, um der Frage nachzugehen, ob die projizierte Entwicklung gewiinscht ist und ob es Maknahmen gibt,
die potenziell eine Veranderung herbeifiihren.

Die notwendigen Daten fiir die aufgefiihrten Methoden liegen in der Regel vor. Dazu gehéren insbesondere
die Beschaftigtenzahlen der Bundesagentur fiir Arbeit, welche die Ausgangszahlen fiir die Erstellung der
Input-Output-Tabelle bilden (u. a. Bundesdeutsche Input-Output-Tabellen und bundeslanderspezifische
Auswertungen der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe des Statistischen Bundesamtes). Verbessert
werden die Rechenwerke, wenn spezifische Informationen {iber den Flughafenstandort vorliegen. Im Rah-
men der Arbeitsstattenerhebung wurden daher die gréoften zehn Unternehmen um tiefergegliederte In-
formationen beziiglich ihrer Kostenstrukturen (Materialaufwand, bezogene Leistungen) gebeten.

Was mit den vorliegenden Daten aktuell und auf absehbare Zeit nicht chne grofen Aufwand erstellt wer-
den kann, ist ein 6konometrisches Modell fiir das Monitoring-Gebiet oder Hessen, das neben den direkten
und indirekten Wirkungszusammenhangen auch die erweiterten induzierten Wirkungen abbildet, um z. B.
die Konkurrenzsituation auf dem Arbeitsmarkt oder Preiswirkungen einzubeziehen. Dazu ist der Detail-
grad der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen der Lander im Vergleich zu den Ergebnissen der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnungen auf der Bundesebene zu gering. Auf der Ebene der Bundesldander gibt
es beispielsweise keine 6ffentlich zuganglichen Produktionswerte oder Vorleistungen und auch das Inves-
titionsverhalten der Unternehmen nach Branchen liegt nicht vor. Hinzukommt, dass fiir 6konometrische
Analysen Zeitreiheninformationen notwendig sind. Die Erstellung einer Zeitreihe von Input-Output-Ta-
bellen fiir Hessen ist ein Schritt in die Entwicklung eines solchen Modells.

Zu den iiberregionalen und brancheniibergreifenden Vergleichen

Wie bereitsin Modul 1 zeigt sich, dass die iiberregionalen Vergleiche helfen, die Situation und Entwicklung
des Monitoring-Gebietes einzuordnen. Insbesondere die Zahl der Betriebe und deren Entwicklung sollte
weiter beobachtet werden, um einen ersten Eindruck von dem Ergebnis der Unternehmensdemografie (Bii-
nemann/Bauer/Wolter 2017) zu bekommen, also dem Resultat aus Abgang und Zugang von Unternehmen
zum Bestand. In den letzten Jahren hat es im Monitoring-Gebiet keine Veranderungen des Bestandes ge-
geben. Mit diesen Zahlen sind keine Hinweise auf hinzukommende katalytische Wirkungen, die sich durch
eine steigende Zahl an Unternehmen ausdriicken kénnten, zu finden.
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Die Vergleiche der Branchen miteinander kénnen in dem dargestellten Detailgrad nur auf der Bundes-
ebene vollzogen werden. Diese Darstellungen sind fir ein Monitoring, das sich bei der Analyse auf Bran-
chen und ihre Entwicklung stiitzt, sinnvoll. Nur so wird verstandlich, dass die Entwicklungen von Beschaf-
tigtenzahlen allein nicht ausreichen, um Verdanderungen der Wertschdpfung in einer Region zu erklaren.
Ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” sollte daher durch einen Basisdatensatz zu den
Branchen z. B. auf Basis der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnungen des Statistischen Bundesamtes er-
ganzt werden. Dieser Basisdatensatz ist ohne grofken Aufwand zu erstellen und kann nicht nur iiber die
Branche ,Verkehr und Lagerei” detailliertere Auskunft geben, sondern setzt diese Ergebnisse auch in einen
gesamtwirtschaftlichen Kontext.

Zu den Ergebnisdarstellungen
Die Ergebnisse werden entlang der einzelnen Arbeitsschritte in Kapitel 7 dargestellt.

(1) Arbeitsstdttenerhebung: Sichere Arbeitspldtze am durch GroRbetriebe gepragten Flughafenstand-
ort

Die Arbeitsstattenerhebung ist die einzige Information, die fiir den Flughafenstandort vorliegt und damit
eine spezifische Information iiber Branchen- und Beschaftigungsstruktur gibt. Daten der Bundesagentur
fiir Arbeit bieten diese Detailscharfe nicht. Die Arbeitsstattenerhebung zeigt, dass die Beschaftigungsver-
héltnisse am Flughafenstandort stabil sind. Geringfligig Beschaftigte gibt es bezogen auf die Gesamtzahl
der erfassten Beschaftigten des Flughafenstandortes nur sehr wenige. Die geringe Anzahl geringfiigig Be-
schaftigter wird u. a. durch die Sicherheitsanforderungen des Flughafens und die innerbetriebliche Ausbil-
dung begiinstigt.

Auch wenn nur 35 Prozent der erfassten Arbeitsstatten des Flughafenstandortes eine tarifliche Bindung
aufweisen, wird dennoch die grolle Mehrheit der Beschaftigten nach oder sogar tiber Tarif entlohnt. Diese
Bezahlung tiber Tarif (nach Angaben der Arbeitsstatten) kann den Flughafenstandort fiir Beschaftigte at-
traktiv machen und erhéht potenziell die Konkurrenz mit Standorten, die sich aufgrund der flughafen-
standortverbundenen Beschaftigung ergeben.

Die teilweise Bezahlung iiber Tarif, die hohe Verweildauer in den Betrieben sowie die relativ geringe An-
zahl geringfiigig Beschaftigter tritt gleichzeitig mit einer relativhohen Anzahl an Beschaftigten auf, die in
grofien Betrieben arbeiten. Trotz der vielen am Flughafenstandort vertretenen Arbeitsstatten ist der Flug-
hafenstandort eher mit GroRbetrieben vergleichbar.

In denkleinen Betrieben (weniger als 50 Beschaftigte) ist die Situation anders als bei den groRen Betrieben
am Flughafenstandort: Sie sind seltener tarifgebunden, sodass die Lohne hier unter dem erhobenen Durch-
schnitt des Flughafenstandorts liegen und auch die Verweildauer der Beschaftigten ist kiirzer. Jeder
sechste Beschaftigte ist in den erfassten Kleinstbetrieben weniger als ein Jahr beschaftigt.

Fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” ermdglicht die GréRenstruktur des Flughafen-
standortes eine einfachere Moglichkeit, aussagekraftige Daten fiir die Verflechtung des Standortes iiber
Pendelbewegungen oder den Vorleistungsverbund zu erhalten. Es kann ausreichen, nur die gréoRten Ar-
beitsstatten in ein Panel einzubeziehen, das regelmalig Daten zu den Beschaftigten, Berufsstrukturen,
Léhnen und den bezogenen Giitern und Leistungen sowie deren regionale Verteilungen erfasst.

Die Arbeitsstattenerhebung kann durch die Auswertung der neu begonnenen Beschaftigungsverhaltnisse
in Frankfurt in einer auf den Flughafenstandort méglich genau zugeschnittenen Beschaftigtengruppe er-
ganzt werden. Fragen zu den gewahlten Wohnorten umgezogener Personen kénnen beantwortet werden.
Insbesondere sind so regionale Schwerpunkte neu gewahlter Wohnorte identifizierbar. Langfristig sind
Veranderungen der Einwohnerstrukturen denkbar.
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(2) Berufe des Flughafenstandortes

Das Merkmal Beruf in der Gliederung der Klassifikation der Berufe 2010 eréffnet weitgehende Analyse-
moglichkeiten. In der Regel kann fiir den Beruf die notwendige formale Qualifikation (Ausbildung, Weiter-
bildungsabschluss, Studium) und das Anforderungsniveau (Helfer, Fachkraft, Spezialist, Experte) identifi-
ziert werden. Zudem gelingt es mit ,Zuschneiden” der Beschaftigtendaten der Bundesagentur fir Arbeit zu
ausgewahlten Kombinationen von Branchen und Berufen, aussagekraftigere Merkmale zu generieren. Fiir
ein Monitoring ist die Mdéglichkeit des themenspezifischen Zuschneidens der Beschaftigtendaten beson-
ders hilfreich, wenn die Daten weiterhin 6ffentlich verfiighar sein sollen und gleichzeitig die Aussagefa-
higkeit gescharft werden soll. In Modul 1 wird ein dahnliches Verfahren fiir die Zahlen der Pendlerinnen
und Pendler verwendet, die nach Frankfurt auspendeln und die gleichzeitig in der Branche ,Verkehr und
Lagerei” arbeiten (vgl. Modulbericht 1: Abschnitt 6.4).

Gleichzeitig zeigen die Berufe eine Veranderung der Beschaftigtenstruktur des Flughafenstandortes. Im
Zuge der Digitalisierung kann es zu erheblichen Anpassungen kommen. Beispielsweise weist der ,Job-Fu-
turomat” des IAB (https://job-futuromat.iab.de) fiir den Beruf ,Fachkraft - Lagerwirtschaft” aus, dass be-
reits heute acht von zehn Tatigkeiten einer solchen Fachkraft durch Roboter ersetzt werden konnten. Da-
raus wird auf ein Ersetzungspotenzial von 80 Prozent geschlossen. Bei ,Gabelstaplerfahrer/-in” liegt das
ausgewiesene Ersetzungspotenzial sogar bei 100 Prozent. Fin Gegenbeispiel ist der Beruf ,Flugbegleiter/-
in" - er weist ein Ersetzungspotenzial von 0 Prozent auf. Auch wenn diese Potenziale nicht die volle Wirk-
samkeit erreichten diirften, sind dennoch groRe Verschiebungen in den Berufsstrukturen (Wolter u. a.
2016) auch in der Branche ,Verkehr und Lagerei” sowie im Flughafenbetrieb zu erwarten. Fiir das Monito-
ring gibt es also gute Griinde, vor allem Berufe, die dem Flughafenstandort zugeordnet werden, genau zu
beobachten.

Stellenanzeigen, die fiir das Modul 2 nur am Rande ausgewertet werden konnten, konnen erste Hinweise
darauf geben, wie sich die Berufsstruktur am Standort verandert und sich ein méglicher Transformations-
prozess vollzieht (Helmrich u. a. 2014: 6). Anzeichen fiir eine steigende Nachfrage nach mehr qualifizier-
tem Personal fiir den Flughafenstandort sind z. B. in den Stellenanzeigen erkennbar, aber auch hier ist fiir
eine gesicherte Aussage eine langerfristige Beobachtung notig.

Fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” ist es daher unbedingt zu empfehlen, die Be-
rufsstrukturen der Beschaftigten am Flughafenstandort zu beobachten. Dafiir stehen verschiedene Quel-
len auch ohne Arbeitsstattenerhebung zur Verfligung (Stellenerhebungen, Bundesagentur fiir Arbeit).
Dazu sind die interessierenden Berufe zu benennen, wie es z. B. mit der Arbeitsstattenerhebung gemacht
wurde, und die Veranderungen im Rahmen von Sonderauswertungen zu bemessen. Ob es zu Knappheiten
oder zu Erwerbslosigkeit fiir ausgewahlte Berufe im Zuge eines Transformationsprozesses wie der Digita-
lisierung kommt, ist allerdings nicht aus der Sicht des Flughafenstandortes zu beantworten. Dazu miissen
die Pendelbewegungen (vgl. Modulbericht 1) einbezogen und gréRere Regionen mit méglichst wenigen
Auspendlerinnen und -pendlern gebildet werden. Eine Méglichkeit dafiir bieten die Arbeitsmarktregionen
des [AB. Arbeitsangebot und Bedarf kénnen fir die Arbeitsmarktregionen auch nach Berufsgruppen ge-
geniibergestellt werden. Projektionen mit ahnlichen Ansédtzen sind bereits auf Kreisebene fiir Hessen ver-
fligbar (www.regio-pro.de).

(3) Input-Output-Tabellen: Verbundene Branchen

Wie bereits bei der Datensituation (s.0.) beschrieben, stellen Input-Output-Tabellen einen wesentlichen
Baustein fiir die Beschreibung des Vorleistungsverbundes der Luftfahrtleistungen mit der Branche ,Ver-
kehr und Lagerei” und mit allen Gbrigen Branchen dar. Damit sind tiberhaupt erst Aussagen iiber die Wir-
kungen veranderter Luftfahrtleistungen auf andere Branchen mdéglich. Wiinschenswert fiir ein Monito-
ring ist es, die Branchen zu identifizieren, die besonders eng mit den Luftfahrtleistungen verbunden sind.
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Auf Basis dieser Informationen kénnen dann Beobachtungen dieser Branchen im Zeitverlauf und in Krei-
sen, Stadten und Gemeinden nachvollzogen werden. Allerdings ist der Detailgrad der Branchen fiir die Ge-
meindeebene anzupassen.

Die identifizierten Branchen, die dann direkt oder indirekt mit dem Standort verbunden sind, geben An-
satze fiir weitere Indikatoren. Insbesondere erméglicht dieser Schritt der Analyse, sich auf bestimmte Aus-
wertungen bestimmter Branchen zu fokussieren.

Der Standort Flughafen ist eng mit dem tbrigen Monitoring-Gebiet verflochten. Die Input-Output-Tabelle
und die mit ihr ausgefiihrten Analysen zeigen sowchl die internen Verflechtungen in der Branche ,Verkehr
und Lagerei”als auch die Verkntipfungen zu den iibrigen Branchen. Neben der Branche ,Verkehr und Lage-
rei” sind auch Branchen des Dienstleistungsbereichs an Luftfahrtleistungen angebunden. Die weiteren
Wirkungsanalysen zeigen zudem, dass die Verflechtung dariiber hinausgeht: Werden induzierte Wirkun-
gen und Folgen von Kostensenkungen einbezogen, dann sind auch Dienstleistungen fiir private Haushalte
angebunden.

(4) Shift-Share-Ansétze: regionale Unterschiede

Die Shift-Share-Ansatze geben zwei wesentliche Informationen: Zum einen ermitteln sie Unterschiede
zwischen den Entwicklungen gleicher Branchen in unterschiedlichen Regionen und zum anderen liefern
sie eine Begriindung fir unterschiedliche Entwicklungen der Beschaftigung aufgrund von Branchen- und
Standortfaktoren. Die Beschaftigungsentwicklung beispielsweise eines Kreises wird danach auf zwei ent-
scheidende Bestandteile zuriickgefiihrt: die Branchenstruktur der Beschaftigtenzahlen im Kreis und die
besondere Entwicklung der jeweiligen Branche im Kreis.

Auch wenn die Ergebnisse nur wenig Abweichungen des Monitoring-Gebietes z. B. gegentiber der Entwick-
lung des Bundes in den Jahren 2008 bis 2016 zeigen, ist es fiir ein Sozialmonitoring durchaus hilfreich, die
Kreise, Stadte und Gemeinden nach den Kriterien ,Struktureffekt” und ,Standorteffekt” zu trennen. Zum
einen gibt es die Moglichkeit, die jahrlichen Entwicklungen fiir einen Gesamtraum wie das weitere oder
engere Monitoring-Gebiet auszuwerten. Gehaltvoll erscheint vor allem der Vergleich der Entwicklung des
engeren Monitoring-Gebietes mit dem weiteren bzw. anderen {ibergeordneten Gebietseinheiten auf Ebene
von 25 Branchen. Beider Einordnung der Beschaftigungsentwicklung hilft die Beobachtung, ob im Zeitver-
lauf entweder die Struktur dieses Gebietes oder andere regionale Einflussfaktoren zu einer tiber- oder un-
terdurchschnittlichen Entwicklung gefiihrt haben. Das Beschaftigungswachstum spielt fiir andere Indika-
toren eine Rolle, sodass diese Einordnung hilfreich ist.

Fir regionale Vergleiche zwischen Teilregionen ist es bei der statischen Analyse notwendig, einen Zeit-
raum zu definieren. Zusatzlich ist die Verdichtung auf vier Gruppen, die durch das relative Wachstum so-
wie die dominierende Komponente definiert wird, sinnvoll. Denn die getrennte Betrachtung von Regional-,
Struktur- und Standortfaktor impliziert eine gewisse Redundanz. Die Einordnung der Entwicklung als
,Standortbedingt starker”, ,strukturbedingt starker”, ,standortbedingt schwacher” oder ,strukturbedingt
schwacher” ist fiir diese Verdichtung gut geeignet. Durch diese Gruppierung kénnen mit einem Indikator
regionale Vergleiche innerhalb eines Gebietes vorgenommen werden. Sowohl die Auswertung der Haufig-
keiten nach unterschiedlichen Gruppen als auch die Darstellung in Karten ermoglichen die Untersuchung,
ob etwa standortbedingt starkere oder schwachere Entwicklungen gewisse regionale Muster aufweisen.
Dabei kann die Nahe zum Flughafenstandort gesondert betrachtet werden. Fiir regionale Vergleiche gilt
jedoch auch, dass fiir die Landkreise und kreisfreien Stadte eine deutlich bessere Datenbasis vorliegt.

Die fiir die statische Shift-Share-Analyse notwendigen Daten der Bundesagentur fiir Arbeit bilden eine
gute Basis und sind frei verfiighar. Die Aufbereitung erfordert jedoch - auch auf Kreisebene - eine Bear-
beitung von Geheimhaltungsstellen. Insgesamt ist der Aufwand fiir die Berechnung der entsprechenden
genannten Indikatoren fiir Landkreise und kreisfreie Stadte deutlich geringer als etwa bei der Wirkungs-
analyse.
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(5) Wirkungsanalysen fiir Kreise, Stddte und Gemeinden

Die Wirkungsanalysen, die auf Modellrechnungen mit der hessischen Input-Output-Matrix und dem ge-
samtwirtschaftlichen Modell INFORGE in Verbindung mit den Shift-Share-Ansatzen erfolgen, liefern zwei
wesentliche Ergebnisse: Zum einen zeigen sie, dass je nach betrachtetem Wirkungszusammenhang (direkt,
indirekt, induziert und katalytisch) unterschiedliche Branchen besonders groRe relative Beschaftigungs-
anderungen (Wirkungsklassen 4 und 5) aufweisen. Bei der Verwendung der entstandenen Wertschépfung
z. B. durch private Haushalte sind dann auch persdnliche Dienstleistungen mit hohen relativen Beschafti-
gungsanderungen versehen. Mit einer zunehmenden Einbeziehung von Wirkungszusammenhangen verla-
gern sich Teile der Wirkungen auf ,entferntere” Branchen in der Wirkungskette, also auf solche, die nicht
unmittelbar oder zumindest Gber den Vorleistungsverbund mit dem Flughafenstandort in Beziehung ge-
bracht werden kénnen.

Zum anderen zeigt sich, dass die Kreise, Stadte und Gemeinden nicht in Form von konzentrischen Kreisen
um den Flughafenstandort herum mit zunehmender zeitlichen oder raumlichen Entfernung an Beschafti-
gungswirkungen nachlassen, sondern vielmehr, dass hohe Beschéftigungswirkungen (Wirkungsklassen 4
und 5) auch in entfernten Regionen auftreten kénnen. Ein Grund dafiir sind Uberlagerungen von Wirkun-
gen, die bereits in Modul 1 diskutiert worden sind (vgl. Modulbericht 1: Abschnitt 7.2). Der Grund fiir die
Uberlagerungen sind wechselseitige 6konomische Zusammenhange zwischen beispielsweise Gemeinden
aufgrund von Pendelbewegungen, sodass 6konomische Impulse regional verbreitet werden und sogar Orte
positiv bertihrt werden, die keinen direkten Zusammenhang zum Ursprung der ékonomischen Verande-
rungen aufweisen.

Die Analysen der Modellrechnungen zeigen, dass Einfliisse des Flughafenstandortes nach ihrer Reichweite
zuunterscheiden sind: Nah und direkt sind ,Verkehr und Lagerei” an ihn angebunden, weiter und indirekt
(auch wegen méglicher Kostenreduktionen) sind Unternehmensdienstleistungen eng mit ihm verkniipft.
Entfernt und induziert treten Effekte bei den Dienstleistungen fiir private Haushalte ein. Dieses mehrdi-
mensionale Bild unterschiedlicher Reichweiten lasst sich nicht durch konzentrische Schalen abbilden -
vielmehr greifen die Wirkungen ineinander. Dennoch verandert sich die Wirkung auf Kreise, Stadte und
Gemeinden mit der Lange der Wertschdpfungskette, mit der Mittelverwendung durch die Haushalte und
durch das Berufspendeln.

Shift-Share- und Wirkungsanalyse zeigen, wie die unterschiedlichen Entwicklungsdynamiken und Bran-
chenstrukturen die Beschaftigungam Arbeitsort verandern und wie sich die Teilgebiete untereinander un-
terscheiden. Der Modulbericht 1 (vgl. Abschnitt 6.5) macht durch Darstellung der Pendelstréme die ar-
beitsmarktliche Verflechtung und die Einzugsgebiete der Arbeitsorte mit dem hohen Arbeitsplatzbesatz
sichtbar, die durch die Entwicklungen des Flughafenstandortes begiinstigt werden. Vor allem die Analyse
der induzierten Wirkungen lasst vermuten, dass sich die Einkommenswirkungen - vermittelt iiber die Ver-
wendung der Einkommen durch die Haushalte - eher an die Wohnorte verlagern (vgl. Abschnitt 6.7). So
weisen vor allem Kleinstadte induzierte Wirkungen auf. Korrelationsrechnungen, die den Zusammenhang
zwischen den Pendlerinnen und Pendlern zum Flughafen und den Wirkungsklassen untersuchen, zeigen
einen geringen positiven Zusammenhang dieser Merkmale.

Die festgestellten Verkniipfungen mit Luftfahrtleistungen werden durch die Entwicklung anderer Bran-
chen und durch ibergeordnete Einfliisse iberlagert, gebremst oder beschleunigt. Insbesondere auf die
Branche ,Finanzen und Versicherungen” sowie auf die freiberuflichen, wissenschaftlichen und techni-
schen Dienstleistungen wirken Einflussgrolen, die nicht mit dem Flughafenstandort in Beziehung stehen.
Diese zahlen zugleich zu den Branchen, die auf Veranderungen der Luftfahrtleistungen stark reagieren
(vgl. 6.4.4). Die Folgen der Finanz- und Wirtschaftskrise fiir Banken und Versicherungen sowie die Auswei-
tung der Tatigkeiten von Anwalten, Steuerberatern sowie technischen Analyselaboren und ahnlicher frei-
beruflicher Tatigkeiten sind auch in Regionen ohne Flughafen zu becbachten.

242



Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region

Die Giiltigkeit der Aussage der Modellrechnungen ist zeitlich begrenzt. Ein wesentlicher Grund dafir ist
der technologische Fortschritt, der sich z. B. in Form der Digitalisierung Bahn brechen konnte. Das gilt zum
einen fir den bestehenden Flughafenstandort. Auch wenn es zu keiner Veranderung der Kapazitat des
Flughafens kommen sollte, werden sukzessive neue Technologien im Zuge von Ersatzinvestitionen zum
Einsatz kommen. D. h. im Zeitverlauf kann sich das Verhaltnis von Produktion des Standortes (z. B. Luft-
fahrtleistung) zu der Zahl der Besché&ftigten verandern. Die Arbeitsproduktivitat kénnte steigen.

Noch weniger sind die Ergebnisse der Modellrechnungen zum anderen auf eine Erweiterungssituation des
Flughafenstandortes zu tibertragen. In einem solchen Fall (z. B. Terminal 3) werden nicht die durchschnitt-
lichen Technologien und Arbeitsprozesse des Bestandes zum Einsatz kommen, sondern es werden in der
Regeldie neusten Technologienund Arbeitsprozesse eingesetzt. Auch dadurch verschiebt sich das Verhalt-
nis von Produktion und Beschaftigung, sodass Produktivitatssteigerungen die Folge sein kénnen.

Insgesamt kénnen Modellrechnungen, die diese technologischen Veranderungen nicht mitberticksichti-
gen, nur fir eine kurze Zeitspanne eingesetzt werden. Eine exakte Zahl an Jahren kann nicht angegeben
werden. Eine Richtschnur kann sein, dass die Veranderungen der Luftfahrtleistungen gemessen in Starts
und Landungen nicht um mehr als ca. 10 Prozent von der aktuellen Situation 2017 entfernt sein sollten.

Sollen dennoch Aussagen tiber langere Zeitraume gemacht werden, dann sind aufwandige Szenarioarbei-
ten notwendig. Zu diesen Arbeiten gehdrt z. B. eine detaillierte Analyse der angenommenen oder bereits
mitdem Terminal 3 umgesetzten neuen Technologien und Arbeitsprozesse. Eine Zusammenarbeit mit dem
Flughafenbetreiber ist dafiir unbedingt notwendig.

Fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” geben die Wirkungsanalysen basierend auf
Modellrechnungen einen Einblick in die Branchenstrukturen. Die identifizierten Branchen sollten bezo-
gen auf die Beschaftigtenzahl weiter beobachtet werden. Ferner zeigen die Wirkungsanalysen, dass es
nicht reicht, Stadte und Gemeinden, die in erster oder zweiter Reihe an den Flughafenstandort angrenzen,
in den Blick zu nehmen. Um mégliche ékonomische Wirkungen umfanglich abzubilden, sollten vielmehr
zumindest die Kreise und Stadte, die das engere Monitoring-Gebiet bilden oder schneiden, einbezogen wer-
den.

Wahrend sich also aus der Sicht des Modulberichts 1 eher eine Begrenzung des Monitoring-Gebietes auf
z. B. eine Pendelregion oder eine Arbeitsmarktregion ergibt, sprechen die Wirkungsanalysen durchaus fiir
eine weitere Fassung des Gebietes. Dann sind auch Kreise und Stadte interessant, die im weiteren Monito-
ring-Gebiet liegen.

Insgesamt ist die Anwendung der Shift-Share-Wirkungsanalyse weiter zu verfolgen, da durch sie die Mdg-
lichkeit besteht, die Branchenwirkungen veranderter Luftfahrtleistungen, die mit den Input-Output-Ana-
lysen und Modellrechnungen ermittelt werden kénnen, in die Regionen zu ibertragen. Allerdings sind die
Aussagen des Ansatzes an die verfligharen Daten gebunden. Grundsatzlich ist es besser, die Branchen-
struktur moglichst detailliert abzubilden. Daher haben Aussagen zu den Kreisen und Stadten eine bessere
Datenlage als die Aussagen zu den Stadten und Gemeinden.

(6) Flughafenstandortverbundene Beschédftigung

Der Indikator ,Flughafenstandortverbundene Beschaftigung” ist eine Synthese der Arbeitsstattenerhe-
bungen (Berufe) und der Input-Output-Analyse mithilfe von Modellrechnungen (Branchen). Beide Dimen-
sionen werden in Form einer Schnittmenge zusammengefiihrt. Die Schnittmenge beschreibt den Aus-
schnitt der Beschaftigten im Monitoring-Gebiet, der bezogen auf Berufe und Branchen sowohl Berufe er-
fasst, die auf dem Flughafenstandort stark vertreten sind als auch Beschaftigte, die in Branchen arbeiten,
die mit dem Flughafenstandort via direkte, indirekte, induzierte oder katalytische Wirkungen verbunden
sind.
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Daher sind zwei Interpretationen der Auspragungen des Indikators méglich: Zum einen zeigen sich mégli-
che rdumliche Verteilungen der Branchen, die iiber die Wirkungsketten (vgl. Kapitel 3) mit dem Flughafen-
standort verbunden sind. Hierbei wird unterstellt, dass verdanderte 6konomische Aktivitaten des Flugha-
fenstandortes eher zu Beschaftigungswirkungen in Stadten und Gemeinden fithren, wenn die Anteile der
flughafenstandortverbundenen-Beschaftigten an allen Beschéftigten hoch sind. Zumindest kann ein posi-
tiver Zusammenhang zwischen den flughafenstandortverbundenen Beschaftigten und den Wirkungsklas-
sen der induzierten Wirkungen festgestellt werden.

Zum anderen kann die Kennzahl als eine raumliche Verteilung des relevanten Arbeitsmarktes des Flugha-
fenstandortes interpretiert werden. Uberall dort, wo zum Flughafenstandort 4hnliche Arbeitsverhaltnisse
hdufig vertreten sind, gibt es Beschaftigte, die auch am Standort arbeiten konnen. In Folge knapper Ar-
beitsmarkte konnen sich die Rekrutierungsbemiithungen der Personalabteilungen der Unternehmen des
Flughafenstandortes vor allem auf die Orte richten, an denen viele Personen arbeiten, die ahnliche Berufe
oder Tatigkeiten zu denen des Flughafenstandortes ausiiben. Es entsteht eine Verbundenheit zum Flugha-
fenstandort ber den gemeinsamen Arbeitsmarkt. In Folge fihren moglicherweise veranderte ckonomi-
sche Aktivitaten des Flughafenstandortes zu einer veranderten Konkurrenz um Arbeitskrafte an den ent-
sprechenden Standorten.

Das gewahlte Vorgehen, eine ,Schnittmenge” aus bestimmten Gliederungen von Merkmalen zu nutzen, um
weitergehende Aussagen zu ermoglichen, wird auch in Modul 1 angewendet, um die Einpendlerinnen
und -pendler zum Flughafenstandort trennscharfer zu bestimmen. Dazu wurden die Pendlerinnen und
Pendler nach Frankfurt, die in der Brache ,Verkehr und Lagerei” arbeiten, aus der Gruppe der nach Frank-
furt pendelnden Personen herausgeldst. Diese Moglichkeit des genaueren Zuschneidens von Indikatoren
kann auch fir ein maogliches Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” weiter hilfreich sein.

(7) Indikatoren fiir katalytische Wirkungen

Es wurde eine Reihe von Merkmalen herangezogen (vgl. 6.6), um mdgliche Veranderungen katalytischer
Wirkungen in den letzten Jahren sichtbar zu machen. Es geht also immer um Verdnderungen dieser Wir-
kungen und nicht um die Frage, ob es katalytische Wirkungen gibt oder nicht. Mit den angefiithrten Merk-
malen (Internationalisierungsgrad - Offenheitsgrade, highly skilled migrants, Patentanmeldungen und
Ubernachtungszahlen) kann keine Aussage tiber die Héhe der katalytischen Wirkungen in Form von Wert-
schopfungs- oder Beschaftigtenanteilen gemacht werden. Insgesamt bieten die im Rahmen der Explora-
tion untersuchten Merkmale nur wenig Nachweis bezogen auf Veranderungen katalytischer Wirkungen.
Patentanmeldungen und der Offenheitsgrad korrelieren stark mit den in der Region vertretenen Bran-
chen. Unternehmen und Betriebe des Maschinenbaus und der Kraftfahrzeugherstellung haben sowohl
viele Patente als auch stark globalisierte Wertschopfungsketten. Beide Branchen sind aber in anderen Re-
gionen Deutschlands deutlich starker vertreten als im Monitoring-Gebiet.

Die Ubernachtungszahlen zeigen immerhin die deutlich hervorgehobene Entwicklung in Seeheim-Jugen-
heim, die auf eine Einrichtung der Lufthansa zuriickgeht. Ein Vergleich der Zahl der Gasteiibernachtungen
mit der direkt an den Luftverkehr angebundenen Stadt Diisseldorf oder Tourismusregionen an der Kiiste,
die mit und ohne Flughafenanbindung deutliche Veranderungen der letzten Jahre zeigen, weisen aber da-
rauf hin, dass es auch andere Einfliisse auf die Ubernachtungszahlen geben muss auRer der Anbindung an
den Flughafen.

Der Anteil hochqualifizierter ausldndischer Beschaftigter an den Hochqualifizierten ist unter denbetrach-
teten Merkmalen am aussagekraftigsten, da zumindest in den Gemeinden, die in erster oder zweiter Linie
an den Flughafenstandort angrenzen, hohe Auspragungen festzustellen sind. Die Entwicklung dieser An-
teile zeigt, dass der Anteil der highly skilled migrants weiterhin steigt, sich aber seit 2013 nicht so stark
entwickelte wie im bundesweiten Durchschnitt. Die u. a. durch den Flughafen bedingte Attraktivitat des
Standorts fiir internationales Personal ist somit nach wie vor hoch - andere Standorte gewinnen in diesem
Wettbewerb jedoch an Boden.
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7.3 Auswahl von Merkmalen fiir die Typisierung der Gemeinden

Es ist die Aufgabe des Moduls 2 (vgl. Kapitel Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.),
Merkmale zu benennen, die in die Typisierung (Modul 5) eingehen bzw. mit den Ergebnissen der iibrigen
Module verschnitten werden kénnen und eine méglichst aufschlussreiche Strukturierung der Stadte und
Gemeinden vor dem Hintergrund der Themen des Moduls 2 ,Beschaftigung, Wertschépfung, Arbeitsstat-
tenerhebung” zu liefern. Ziel ist es, die identifizierten Wirkungszusammenhange madglichst vollstandig
und bezogen auf die ausgewahlten Merkmale {iberschneidungsfrei abzubilden. Ferner sollten die gewahl-
ten Merkmale regelméalkig aktualisierbar sein. Unter Berticksichtigung dieser Anforderungen sind fiir das
engere Monitoring-Gebiet folgende Variablen fiir eine Vorauswahl an Indikatoren vorgesehen:

(1) Die Ergebnisse der Modellrechnungen fiir die direkten und indirekten Wirkungszusammenhénge
in Form von Wirkungsklassen bezogen auf die relative Beschaftigungsanderung

Diese Wirkungen zeigen die Verbindungen zum Flughafenstandort, die unmittelbar auf den Flughafen-
standort zurtiickzufiihren sind. Es sind Leistungen, die entstehen, weil die gedanderten Luftfahrtleistungen
zu einer veranderten Leistung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fiihren sowie jene, die durch den Giiter-
und Leistungsbezug der Branche entstehen. Die vorliegenden Ergebnisse konnen allerdings nur unter gro-
RBem Aufwand regelmaRig aktualisiert werden.

(2) Die erweiterten Ergebnisse der Modellrechnungen, die die induzierten Wirkungszusammenhénge
beriicksichtigen, in Form von Wirkungsklassen

Dieser zu (1) um weitere Wirkungszusammenhange erweiterte Indikator gibt die Méglichkeit, die Beschaf-
tigungswirkungen, welche sich aufgrund der Verwendung von Wertschépfung in Form von Lohneinkom-
men ergeben, zu beriicksichtigen. Es werden damit implizit auch die Einkommensverschiebungen zwi-
schen Arbeitsort und Wohnort einbezogen, da zu den Branchen des Vorleistungsverbundes nun auch Bran-
chen in die Analyse schwerpunktmalig eingehen, die die Verwendung der Lohneinkommen fiir private
Dienstleistungen betonen. Die vorliegenden Ergebnisse konnen allerdings ebenfalls nur unter grokem Auf-
wand regelmaRig aktualisiert werden.

(3) Die katalytischen Wirkungen ausgeldst durch Kostensenkungen am Flughafenstandort in Form
von Wirkungsklassen

Die katalytischen Wirkungen, die wie geschildert (vgl. 3.4) schwer zu messen sind, kénnen zum Teil durch
Kostsenkungen ausgelost werden. Diese Kostensenkungen sind vor allem fiir Branchen und ihre Unterneh-
men und Betriebe wirksam, wenn {iberdurchschnittlich viel fiir Luftfahrtleistungen ausgegeben wird. Die
Wirkungsklassen der relativen Beschaftigungsveranderungen zeigen die sich dazu ergebende raumliche
Verteilung unter Berlicksichtigung unterschiedlicher Entwicklungsdynamiken der identifizierten Bran-
chen. Auch diese vorliegenden Ergebnisse kénnen nur unter grokem Aufwand regelmalig aktualisiert wer-
den.

Den genannten drei Indikatoren (1) bis (3) ist gemein, dass sie mit einem hohen Aufwand erstellt wurden.
Die Arbeiten sollten aber nur dann fortgefiihrt/wiederholt werden, wenn es eine erkennbar weitergehende
Nutzung z. B. in Form von Diskussionsrunden mit den Gemeinden und/oder dem Arbeitskreis Sozialmoni-
toring beziiglich der Ergebnisse oder Szenariorechnungen aufgrund von Umbriichen gibt. Ziel der Diskus-
sionsrunden sollte sein, sich ein gemeinsames Verstandnis der Wirkungszusammenhange auf Basis einer
einheitlichen Datenlage zu erarbeiten. Ansonsten sollten die im Folgenden dargestellten Ergebnisse der
Arbeiten fiir deskriptive Auswertungen genutzt werden.

(4) Branchen und Berufe
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Anders als die bisher genannten Indikatoren (1-3) sind die Branchen und Berufe, die sich aus der Arbeits-
stattenerhebung und den Modellrechnungen ergeben, nicht als Indikator fiir die Stadte und Gemeinden
nutzbar. Allerdings liefern sie aus Sicht der Stadte und Gemeinden Hinweise auf mdégliche Druckpunkte
fiir Wirkungen, die von verdanderten Luftfahrtleistungen ausgehen konnen. Die Branchen und Berufe be-
schreiben fiir die Stadte und Gemeinden ein Raster, das die Suche nach Wirkungen der Luftfahrtleistungen
unterstiitzt. Fir die Typisierung der Gemeinden kénnen sie wegen der fehlenden raumlichen Gliederung
nicht eingesetzt werden. Die Liste der Branchen und Berufe sollte aber dennoch Teil eines Indikatorberich-
tes sein, da die Stadte und Gemeinden sich daran orientieren kénnen, um z. B. ihre Branchen- und Berufs-
struktur damit zu vergleichen.

(5) Flughafenstandortverbundene Beschaftigung

Dieser Indikator ermoglicht anders als die vorangehenden eine kontinuierliche Beobachtung, da er jahr-
lich bei der Bundesagentur fiir Arbeit bezogen werden kann. Er bezieht die Berufe und Branchen, die sich
aus der Arbeitsstattenerhebung und der Modellrechnungen ergeben haben, in ausgewahlten Ausschnitten
ein. Er zeigt die Entwicklung der Schnittmenge der Branchen und Berufe auf, die einen Bezug zum Flugha-
fenstandort haben. Zudem kénnen mit den [EB auch gewahlte Umzugsorte der Personengruppe mit einer
neubegonnenen Beschaftigung beobachtet werden. Die Fallzahlen sind noch sehr klein, es kann sich jedoch
eine erganzende Moglichkeit fiir Indikatoren in einer langeren Beobachtungsperspektive ergeben.

(6) Anteil von nicht deutschen Spezialisten und Experten

Der Indikator misst den Anteil nichtdeutscher Spezialisten und Experten an allen Beschaftigten dieser An-
forderungsniveaus. Er gibt damit Auskunft iiber den Stand und die Entwicklung von Beschaftigungsver-
hdltnissen, die auf internationale Zusammenarbeit zuriickgehen kénnen. Die internationale Zusammen-
arbeit wird durch die Erreichbarkeit von Destinationen, die der Flughafen bereitstellt, geférdert. Damit
gibt der vorgeschlagene Indikator einen Hinweis auf mogliche katalytische Wirkungen und erganzt den
Indikator (5), der sich mit dem Zusammenwirken direkter, indirekter, induzierter wie auch katalytischer
Wirkungen befasst.

7.4 Fazit und Ausblick

Die in Modul 2 in Kombination eingesetzten Methoden geben detaillierte Auskunft iiber die Wirkungsket-
tenin Zusammenhang mit dem Flughafenstandort und iiber die Reaktionen der Beschaftigtenzahlen nach
Kreisen, Stadten und Gemeinden geordnet nach Wirkungsklassen. Dariiber hinaus liefern die Ergebnisse
der Methoden Ansatzpunkte fiir die Bildung von Indikatoren (flughafenstandortverbundene Beschaf-
tigte). Das zentrale Ergebnis des Modules sind die vorgeschlagenen Indikatoren fiir die weitere Nutzung:
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(1) Die Ergebnisse der Modellrechnungen fiir die direkten und indirekten Wirkungszusammenhénge
in Form von Wirkungsklassen bezogen auf die relative Beschaftigungsanderung

Verfiigharer Zeitraum Einmalig berechnet

Einheit Ordinal skaliert

Vergleichsregionen Gemeindeebene, Kreisebene

Datenbestandteile Modell INFORGE

Berechnung Modellrechnung

Interpretation Unmittelbare Beschadftigungswirkung vom Flughafenstandort auf die Region
Zu beachten Eswerden ausschlieflich Veranderungen der Luftfahrtleistungen untersucht:

D.h. wenn ein Gebiet gemdlk den Ergebnissen der Modellrechnungen
unterdurchschnittlich mit Luftfahrtleistungen verbunden ist, bedeutet das
nicht, dass sich das Gebiet unterdurchschnittlich entwickelt.

(2) Die erweiterten Ergebnisse der Modellrechnungen, welche die induzierten
Wirkungszusammenhange berticksichtigen, in Form von Wirkungsklassen

Verfiigharer Zeitraum Einmalig berechnet

Einheit Ordinal skaliert

Vergleichsregionen Gemeindeebene, Kreisebene

Datenbestandteile Modell INFORGE

Berechnung Modellrechnung

Interpretation Erweiterung von Indikator 1 um die induzierten Wirkungen (u. a.

Einkommensverwendung)

Zubeachten Es werden ausschlieflich Veranderungen der Luftfahrtleistungen untersucht:
D.h. wenn ein Gebiet gemalk den Ergebnissen der Modellrechnungen
unterdurchschnittlich mit Luftfahrtleistungen verbunden ist, bedeutet das
nicht, dass sich das Gebiet unterdurchschnittlich entwickelt.

247



Modulbericht 2 - Februar 2020

(3) Die katalytischen Wirkungen ausgelést durch Kostensenkungen am Flughafenstandort in Form

von Wirkungsklassen
Wirkungsklassen fiir die katalytischen Wirkungszusammenhdnge, ausgeldst
durch Kostensenkungen am Flughafenstandort
Verfiigbarer Zeitraum Einmalig berechnet
Einheit Ordinal skaliert
Vergleichsregionen Gemeindeebene, Kreisebene
Datenbestandteile Modell INFORGE
Berechnung Modellrechnung
Interpretation Erweiterung von Indikator 2 um katalytische Wirkungen auf Grundlage von

geringeren Kosten fiir Flugreisen

Zu beachten Eswerden ausschliefRlich Veranderungen der Luftfahrtleistungen untersucht:
D.h. wenn ein Gebiet gemalRk den Ergebnissen der Modellrechnungen
unterdurchschnittlich mit Luftfahrtleistungen verbunden ist, bedeutet das
nicht, dass sich das Gebiet unterdurchschnittlich entwickelt.

(4) Flughafenstandortverbundene Branchen und Berufe

Indikator 4 Branchen und Berufe, die mit der Luftfahrtleistung verbunden sind

Verfiigharer Zeitraum -

Einheit Nominal skaliert

Vergleichsregionen -

Datenbestandteile -

Berechnung Arbeitsstattenerhebung, Modellrechnung

Interpretation Raster fiir die Beschaftigungswirkung von Luftfahrleistung
Zubeachten Koénnen fiir die Typisierung der Gemeinden wegen fehlender rdumlicher

Gliederung nicht eingesetzt werden
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(5) Flughafenstandortverbundene Beschaftigung

Verfiigharer Zeitraum
Einheit
Vergleichsregionen

Datenbestandteile

Berechnung

Interpretation

Zu beachten

2013-2016

Beschaftigte

Gemeindeebene, Kreisebene

Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten und
flughafenstandortverbundenen Branchen (WZ 2008: G, H, [, K, M, N) und
Berufe (K1dB 2010:51, 52, 53,63, 71)

- Bundesagentur fiir Arbeit

- Aktualisierung: jahrlich

- Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten

Anteil der flughafenstandortverbundenen Beschaftigung an der gesamten
Beschaftigung

Beschaftigungswirkung von Luftfahrleistung

Die flughafenstandortverbundene Beschaftigung bildet nicht die gesamte
Beschaftigung ab, die mit dem Flughafen zusammenhéangt, sondern lediglich
jene, die der Kombination aus flughafenstandortverbundenen Branchen und
Berufen zuzuordnen ist.

(6) Anteil von nicht deutschen Spezialisten und Experten

Verfiigharer Zeitraum
Einheit
Vergleichsregionen

Datenbestandteile

Berechnung

Interpretation

Zu beachten

2013-2016

Beschaftigte

Gemeindeebene

Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach
Anforderungsniveau und Herkunft

- Bundesagentur fiir Arbeit

- Aktualisierung: jahrlich

- Sonderanfertigung, geringe Aktualisierungskosten

Anteil der auslandischen Experten und Spezialisten an allen Experten und
Spezialisten

Verschiedene Studien legen einen 6konomischen Vorteil durch eine héhere
Internationalisierung nahe, welche durch die Ndhe zum Flughafen begiinstigt
sein kénnte.

Durch ausldndische Fluggesellschaft ist am Flughafenstandort generell mit
einem héheren Anteil ausldndischer Beschéftigter zu rechnen.

Wahrend die ersten drei Indikatoren Ergebnisse der Modellrechnungen sind und damit nur unter grofen
Aufwendungen kontinuierlich erstellt werden kénnen, sind die ibrigen entweder weiterverwendbare Er-
gebnisse der Auswertungen und Modellrechnungen oder ergdnzende Informationen, die ohne Weiteres re-
gelméaRig genutzt werden kénnen und Ansatzpunkte fiir weitere, detailliertere Suchrichtungen (Branchen

und Berufe) geben.
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Die Methoden selbst, welche im Modul 2 zum Einsatz kommen, sind mit Ausnahme der Arbeitsstattener-
hebung schwer zuganglich. Die notwendigen Vorkenntnisse konnen nicht vorausgesetzt werden. Das gilt
insbesondere fiir die Modellrechnungen. Im Kontext des Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Re-
gion“ist dies keine Ausnahme, sondern der Regelfall.

Sollen Modellrechnungen oder andere aufwandige Methoden {iber einen langeren Zeitraum eingesetzt
werden, ist es daher sinnvoll, wenn es einen festen Arbeitskreis von Personen gibt, der sich insbesondere
mit den Methoden und ihren Ergebnissen befasst. Grundsatzlich ist die intensive Zusammenarbeit unter
Nutzung von Modellrechnungen hilfreich, da sich Denkanstoke ergeben und Wirkungszusammenhange
detailliert hinterfragt werden kénnen. Fiir die Umsetzung eines Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt
und Region”ist eine regelmalige Verwendung von Modellrechnungen daher nur sinnvoll, wenn eine solche
Zusammenarbeit moglich ist. Die Modellrechnungen der Explorationsphase haben bezogen auf die Bran-
chenwirkungen und mégliche regionale Verteilungsmuster allerdings Vorarbeiten geleistet, die gezielte
Weiterentwicklungen von Indikatoren entlang der identifizierten Branchen erméglichen. Eine Wiederho-
lung der aufwandigen Rechnungen zur Reproduktion der bisherigen Ergebnisse fiir die Branchen sollte da-
her nicht Teil eines Monitorings sein.

Eine Ausnahme fiir die Explorationsphase besteht darin, dass die Arbeitsstattenerhebung anstelle der Be-
fragung durch die Fraport AG durchgefiihrt wurde. Ein eventuelles Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt
und Region” kann eine parallele Befragung nicht ohne Abstimmung mit der Fraport AG vornehmen, ohne
dass die Beteiligung der Arbeitsstatten des Flughafenstandortes entweder bei beiden oder zumindest bei
einer der Befragungen spiirbar nachlasst. Die Arbeitsstattenerhebung betont anders als die Befragung der
Fraport AG die Beschaftigungsstrukturen. Inshesondere ist die Strukturierung nach Berufen hervorzuhe-
ben, da Berufe in der Regel mit Einkommen, Qualifizierung oder Arbeitszeiten in Zusammenhang gebracht
werden konnen. Moglicherweise kann die bestehende Befragung der Fraport AG in einem regelméRigen
Turnus um die Fragen des Sozialmonitorings erganzt werden, damit die Strukturinformationen iiberpriift
und ggf. aktualisiert werden konnen.

Hilfreich fiir die Beurteilung der Wechselwirkungen zwischen dem Flughafen Frankfurt und der Region
ware es, wenn die Datenbasis erweitert werden kénnte. Das ist nicht ohne die Mitarbeit der gréfSten Unter-
nehmen des Flughafenstandortes moglich, da die benétigten Informationen z. B. zum Bezug von Giitern und
Leistungen nach Herkunftsorten nicht ohne deren Controlling-Abteilungen erhaltlich sind. Eine vertrau-
ensvolle Zusammenarbeit mit den Unternehmen ist sicher erstrebenswert.
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Anhang: Gesichtete und verwendete Datenquellen

Arbeitslose und
Unterbeschaftigung

Ausschlieflich geringfiigig
Beschaftigte nach Landern

Ausschliellich geringfiigig
Beschaftigte nach
Wirtschaftsbereichen

Ausschlieflich geringfiigig
entlohnte Beschaftigte

Auswertungen zu Ein- und
Auspendlerinnen u. -pendlern

Beschaftigte nach
Wirtschaftszweigen

Betriebe in wirtschaftsfachlicher
Gliederung nach WZ 2008
Bezugsgrolken

Einpendlerinnen und -pendler nach
Frankfurt

Medianentgelte am Wohn- und

Arbeitsort

Pendelverflechtungen

Pendelverflechtungen

Pendelverhalten nach
Qualifikation

Sozialversicherungspflichtig
Beschdftigte am Arbeitsort

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte nach Anforderungen

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte nach Anforderungen

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte nach
Wirtschaftsbereichen

Sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte nach
Wirtschaftszweigen

Sozialversicherungspflichtig
Vollzeitbeschdftigte nach Klassen
monatlicher Bruttoarbeitsentgelte

Bundesagentur Standardverdffentlichung, Gemeinden
fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik

Bundesagentur Standardverdffentlichung, Bund und
fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik Lander
Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Kreise
Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur Standardverdffentlichung, Bund und
fiir Arbeit Beschéaftigtenstatistik Lander
Bundesagentur .

fir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise

fiir Arbeit Beschéftigtenstatistik

Bundesagentur .

£ Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur .

£ Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise

fiir Arbeit Beschiftigtenstatistik

Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur Sond t Bund,

fiir Arbeit ohderauswertung Gemeinden
Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise

fiir Arbeit Beschéftigtenstatistik

Bundesagentur .

fir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesagentur Standardverdéffentlichung, Bund und
fiir Arbeit Beschéaftigtenstatistik Lander
Bundesagentur .

£ Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
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Sozialversicherungspflichtig
Vollzeitbeschdftigte nach Klassen

monatlicher Bruttoarbeitsentgelte

Auspendlerinnen unterteilt nach
Arbeitsort

Erreichbarkeit von
Verkehrsknotenpunkten
und Zentren

Stadte- und Gemeindetype

Stellenanzeigen der
Bundesagentur SteA-Datenbank

Patentanmeldungen

Mietpreise

Bodenwerte

KfZ-Bestand

Arbeitslose nach ausgewahlten
Personengruppen

Bevélkerung nach Geschlecht/
Nationalitat

Bodenflache nach Art der
tatsdachlichen Nutzung

Bruttoausgaben der Gemeinden

Bruttoeinnahmen der Gemeinden

Fortschreibung auf Basis GWZ
2011 Wohngebdude- und
Wohnungsbestand

Fortschreibung Bevélkerungsstand

nach Altersgruppen

Gebdude und Wohnungen

Bundesagentur Standardverdffentlichung, Kreise

fiir Arbeit Beschaftigtenstatistik

Bundesagentur .

fiir Arbeit Sonderauswertung Gemeinden
Bundesinstitut fir Kreise,

Bau- Stadt und INKAR Gemeinden
Raumforschung

Bundesinstitut fir

Bau- Stadt und Raum- INKAR Gemeinden
forschung

Bundesinstitut fiur

Berufsbildung Sonderauswertung Adressen
Deutsches Patent- . Postleitzah-
und Markenamt Statistiken 2016 lengebiete
F+B Sonderauswertung Gemeinden
Gutachterausschiisse

Hessen und Rhein- Sonderauswertung Gemeinden
land-Pfalz

Kraftfahrt i . Kreise und
Bundesamt Standardverdffentlichung Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Linder,
des Bundes und der Zensus 2011 Kreise,

Lander

Gemeinden
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Gebietsflache

Geburten: Lebendgeborene nach
Geschlecht

Realsteuervergleich

Statistik der Sterbefalle

StraRenverkehrsunfélle

Tourismus

Umsatzsteuerstatistik nach
Wirtschaftsabschnitten

Unternehmensregister

Volkswirtschaftliche
Gesamtrechnungen der Lander

Wohngebdude- und
Wohnungsbestand

Zu-und Fortziige nach Geschlecht
und Altersgruppen

Gewerbesteuer

Inlandsproduktberechnung -
detaillierte Jahresergebnisse

Input-Output-Rechnung

Pendelverhalten der
Erwerbstdtigen

Modulbericht 2 - Februar 2020

Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Linder,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Satsishohmier  Satathe Landebner

des Bundes und der ) & Kreise

Linder

Bayern, Hessen,
Rheinland-Pfalz,

Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Krei bnisse i
reisergebnisse fiir Kreise
des Bundes und der Deutschland
Lander
Statistische Amter Bund, Lander,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Lander Gemeinden
Statistische Amter Bund, Linder,
des Bundes und der Regionaldatenbank Kreise und
Liander Gemeinden
Statistisches Finanzen und Steuern,
. . Bund
Bundesamt Fachserie 14, Reihe 10.2
L. Volkswirtschaftliche

Statistisches Gesamtrechnungen, Bund
Bundesamt Fachserie 18, Reihe 1.4
Statistisches Volkswirtschaftliche Ge-

samtrechnungen, Fachserie =~ Bund
Bundesamt 18, Reihe 2
Statistisches Mikrozensus, Fachserie 1, Bund
Bundesamt Reihe 4.1.2

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung
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Anhang: Gliederungen der Branchen (WZ 2008)

7 Gruppen von Wirtschaftszweigen

—

Produzierendes Gewerbe
Baugewerbe
Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz

Verkehr und Lagerei

Gastgewerbe

Unternehmensdienstleister (ohne Handel, Verkehr
und Lagerei)

Offentliche Dienstleistungen

25 Gruppen von Wirtschaftszweigen

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei
Bergbau und Gewinnung von Steinen und Erden

Herst. von Nahrungsmitteln und Getranken; Tabakverarbeitung

Metallerzeugung und -bearbeitung; Herstellung von Metallerzeugnissen

Maschinenbau

Fahrzeugbau

Ubrige Wirtschaftszweige des verarbeitenden Gewerbes

Energieversorgung

Wasserversorgung, Entsorgung u. A.

Baugewerbe

Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kfz

Verkehr und Lagerei

Gastgewerbe

Information und Kommunikation

Finanz- und Versicherungsdienstleister

Grundsticks- und Wohnungswesen

Freiberufliche, wissenschaftliche & technische DL

Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskréften

Erbringung von sonstigen wirtschaftlichen Dienstleistungen

Off. Verwaltung, Verteidigung, Sozialversicherung
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25 Gruppen von Wirtschaftszweigen

Erziehung und Unterricht

Gesundheits- und Sozialwesen

Kunst, Unterhaltung und Erholung

Sonstige Dienstleistera.n. g.

=4 »w @x o T

H&usliche Dienste

A Quelle: Statistisches Bundesamt (StBA) 2008
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Anhang: Spalten der Leontief-Inversen, Ausschnitt

Ltd.
PA
Nr. ¢
CPA 51 52
Lfd. Nr. 41 42
1 01 Er.zeugni.sse der Landwirtschaft, Jagd und 0,001 0,000
Dienstleistungen
> 02 Fc.Jrstwu.tschaftllche Erzeugnisse und 0,000 0,000
Dienstleistungen
3 03 Fische, Fischerei- und Aquakulturerzeugnisse 0,000 0,000
4 05 Kohle 0,001 0,001
5 06 Erdél und Erdgas 0,029 0,005
6 07-09 Erze, Stelne u. Erden, sonstige Berghauerzeugnisse 0,001 0,001
und Dienstleistung
7 10-12 Nahrungs- und. Futtermittel, Getranke, 0,005 0,002
Tabakerzeugnisse
8 13-15 Textilien, Bekleidung, Leder- und Lederwaren 0,000 0,000
9 16 H(?.lz, Holz-, Flecht-, Korb- und Korkwaren (ohne 0,001 0,002
Mobel
10 17 Papier, Pappe und Waren daraus 0,002 0,002
11 18 Druckerfellelstungen, Ton-, Bild- und 0,004 0,002
Datentrager
12 19 Kokerei- und Mineralélerzeugnisse 0,315 0,036
13 20 Chemische Erzeugnisse 0,005 0,005
14 21 Pharmazeutische Erzeugnisse 0,000 0,000
15 22 Gummi- und Kunststoffwaren 0,003 0,006
16 23.1 Glas und Glaswaren 0,000 0,000
23.2- : : :
17 539 Keramik, bearbeitete Steine und Erden 0,001 0,003
24.1- Roheisen, Stahl, Erzeugnisse der ersten Bearbeitung
= 24.3  von Eisen und Stahl 0.005 0.004
19 244  NE-Metalle und Halbzeug daraus 0,003 0,002
20 24.5  GieRereierzeugnisse 0,001 0,001

261



Modulbericht 2 - Februar 2020

Ltd.
PA
Nr. ¢
CPA 51 52
Lfd. Nr. 41 42
21 25 Metallerzeugnisse 0,008 0,008
22 26 DV-gerate, elektronische und optische Erzeugnisse 0,004 0,002
23 27 Elektrische Ausriistungen 0,004 0,005
24 28 Maschinen 0,004 0,002
25 29 Kraftwagen und Kraftwagenteile 0,002 0,009
26 30 Sonstige Fahrzeuge 0,027 0,000
27 31-32 Herstellung von Mdbeln und sonstigen Waren 0,000 0,000
28 33 Repara}tur, Instand"haltung und Installation von 0,063 0,004
Maschinen u. Ausriistungen
35.1,  Elektrischer Strom, Dienstleistungen der
29 35.3  Elektrizitdts-, Warme- und Kalteversorgung 0.007 0.017
30 35.2 Industriell erzeugte Gase, Dienstleistungen der 0,001 0,001
Gasversorgung
31 36 Wasser, Dienstleistungen der Wasserversorgung 0,000 0,001
32 37-39 Dlens’Elelstun.gen der Abwasser-, Abfallentsorgung 0,002 0,003
und Riickgewinnung
33 41 Hochbauarbeiten 0,000 0,001
34 42 Tiefbauarbeiten 0,002 0,008
35 43 Vorbe.reltende Baustfellen-, Bauinstallations- und 0,010 0,029
sonstige Ausbauarbeiten
36 45 Handelsleistungen mit Kfz, Instandhaltung und 0,013 0,058
Reparatur an Kfz
37 46 g;;)f&handelsleistungen (ohne Handelsleistungen mit 0,010 0,014
38 47 Elfrgelhandelslelstungen (ohne Handelsleistungen mit 0,004 0,006
39 49 Landverkehrs- und Transportleistungen in 0,042 0,212

Rohrfernleitungen
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Lfd.

Nr.

40

41

42

43

Al

45

46

47

48

49

50

51

52

53

Bk

55

56

57

58

CPA

50

51

52

53

55-56

58

59-60

61

62-63

64

65

66

68

69-70

71

72

73

74-75

77

CPA 51 52
Lfd. Nr. 41 42
Schifffahrtsleistungen 0,001 0,003
Luftfahrtleistungen 1,013 0,001
Lagereileistungen, sonstige Dienstleistungen fiir den 0,264 1431
Verkehr
Post-, Kurier- und Expressdienstleistungen 0,007 0,010
Beherbergungs- und Gastronomiedienstleistungen 0,022 0,009
Dienstleistungen des Verlagswesens 0,005 0,006
Dienstleistungen von audiovisuellen Medien,
Musikverlagen und RF-Veranstaltern 0.001 0.001
Telekommunikationsdienstleistungen 0,013 0,008
IT- und Informationsdienstleistungen 0,028 0,050
Finanzdienstleistungen 0,018 0,026
Dien;tleistungen von Versicherungen und 0,008 0,022
Pensionskassen
Mit Finanz- un.d Vers.lcherungsdlenstlelstung. 0,004 0,008
verbundene Dienstleistung
Dienstleistungen des Grundstiicks- und 0,020 0,041
Wohnungswesens
Dienstleistungen der Rechts-, Steuer- und 0,018 0,024
Unternehmensberatung
Dienstleistungen von Architektur- und
Ingenieurbiiros und der technischen, physikalischen 0,015 0,030
Untersuchung
Forschungs- und Entwicklungsleistungen 0,000 0,000
Werbe- und Marktforschungsleistungen 0,005 0,003
Sonstige freiberufliche, wissenschaftliche, technische

o o . : 0,002 0,003
und veterindrmedizinische Dienstleistungen
Dienstleistungen der Vermietung von beweglichen 0,039 0,032

Sachen
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Ltd.
PA

Nr. ¢
CPA 51 52
Lfd. Nr. 41 42

59 78 D1enst1e1.stun%en der Vermittlung und Uberlassung 0,024 0,028
von Arbeitskraften

60 79 Diens.tleistungen.von Reisebiiros, -veranstaltern und 0,215 0,008
sonstigen Reservierungen

61 80-82 Wach-, S.lcherheltsdlenstlelstungen, wirtschaftliche 0,013 0,021
Dienstleistungen a. n. g.

84.1- Dienstleistungen der 6ffentlichen Verwaltung und

62 84.2  der Verteidigung 0.005 0.009

63 84.3  Dienstleistungen der Sozialversicherung 0,000 0,000

64 85 Erziehungs- und Unterrichtsdienstleistungen 0,003 0,001

65 86 Dienstleistungen des Gesundheitswesens 0,000 0,000

66 87-88 Dienstleistungen von Heimen und des Sozialwesens 0,000 0,000

67  90-92 Du.a.nstlel‘.stungen der Kunst, der Kultur und des 0,000 0,000
Glicksspiels

68 93 Dienstleistungen des Sports, der Unterhaltung und 0,000 0,000
der Erholung

69 94 D}ens’c-lelstungen der. Interes.se.nvertretung, 0,002 0,005
kirchliche und sonstige Vereinigungen

70 95 Reparaturar}aeiten an DV-Gerdten und 0,003 0,000
Gebrauchsgiitern

71 96 Sonstige iiberwiegend persénliche Dienstleistungen 0,001 0,001

75 97-98 Waren und Dienstleistungen privater Haushalte ohne 0,000 0,000
ausgepragten Schwerpunkt
Summe 2,328 2,236

A Quelle: SOFI/GWS/HBO, eigene Berechnung
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Anhang: Leitfaden der Nacherhebung zum Thema
.Binfache Tatigkeiten"

Leitfaden Interview [geplante Dauer: ca. 60 Minuten]

I Fragen zum Unternehmen [ca. 5 Minuten)]

1. Wiirden Sie uns Ihr Unternehmen zu Beginn kurz beschreiben?
Ggf. nachfragen:
e Nur Standort Flughafen Frankfurt, andere Standorte (GréRe des Standorts im Vergleich)
e Seit wannam Standort?
e Beschaftigtenzahl am Standort Flughafen Frankfurt?
e Beschaftigungswachstum/-verkleinerung in den letzten fiinf Jahren oder seit Inbetriebnahme
des Standorts?

II Qualifikation und Anforderungen im Unternehmen [vgl. Motivation a)] [ca. 45 Minuten]

2. Finden Sie die Frage der Arbeitsstattenerhebung zum Anforderungsniveau der Tatigkeiten verstand-
lich? [Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht?]
Welche Geschiaftsfelder gibt es in Threm Unternehmen? Wo sind die Beschaftigungsschwerpunkte?
4. Welche Tatigkeiten werden schwerpunktmaRig ausgetiibt?
e Komplexitat der Tatigkeiten?
e Umfang der Routineanteile?
¢ Notwendigkeit fachspezifischer Kenntnisse?
5. Mitgebrachte/formale Qualifikation der Stelleninhaber?
[ungelernt, dual ausgebildet, evtl. fachfremd, akademisch, mit/ohne Berufserfahrung)
e Welche Informationen liegen dazu vor und wie werden die Qualifikationen genutzt?
6. Welche Anforderungen stellt das Unternehmen an die Beschaftigten, differenziert nach Geschafts-
feld?
e Konnen die Anforderungen mit den mitgebrachten Qualifikationen gedeckt werden?
7. Form und Umfang innerbetriebliche Ausbildung/Qualifizierung fiir Stelleninhaber?
e Istinnerbetriebliche Ausbildung/Qualifizierung notwendig?
e Fiir welche Beschaftigtengruppen? Mit welchen Inhalten (Schwerpunkten)?
e Dauer der Ausbildung/QualifizierungsmaRnahme?
e Formder Zertifizierung?
8. Wieist die Struktur der tariflichen Finordnung der Stellen des Unternehmens?
[X % an insgesamt]|
o BeiFinstellung? Nach Qualifizierung?
e Wiehochist der Anteil der Personen in der untersten Tarifgruppe [Tarifvertrag oder
innerbetriebliche Einordnung|?
9. Wie hatten Sie die Frage nach dem Anforderungsniveau der Tatigkeiten im Unternehmen gestellt?
[Fiir eventuelle spétere Erhebungen]
10. Konnen Sie mit dem Begriff der einfachen Tatigkeiten in Bezug zu Ihrem Unternehmen etwas anfan-
gen? Welche Arbeitsplatze in Threm Unternehmen wiirden Sie als Tatigkeiten einfacher Art beschrei-
ben? [Anteil laut Ergebnis der Arbeitsstattenerhebung: 48 %]

w

III Arbeitszeiten im Unternehmen [vgl. Motivation b)] [ca. 5 Minuten]
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11. Wie viele Beschéftigte in Schichtarbeit? Wieviel in Friih-, Spat- und Nachtschicht? [Ergebnis der Ar-
beitsstdttenerhebung: 66 %]
12. Wie viele mit Dienst am Wochenende? [Ergebnis der Arbeitsstattenerhebung: 60 %]

IV Fachkriftesituation [vgl. Motivation c)] [ca. 5 Minuten]

13. Bezogen auf alle Geschaftsfelder im Unternehmen: Welche Fachkrafte suchen Sie am dringendsten?
Fiir welche Tatigkeiten?

14. Welche Voraussetzungen haben Bewerber zu erfiillen? Welche erfillen sie in der Regel? Mismatch
und Umgang damit?

15. Befragte in Expertengesprachen erwahnten, dass die Branche Logistik oftmals als ,Auffangbecken”
betrachtet wird. Teilen Sie diese Einschdtzung? [Wenn ja/nein, aufgrund welcher Ursache?]
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Anhang: Fragebogen der Arbeitsstattenerhebung

flughafen
& reglon
wn  GlIS

SD FI Bagiolog ot Forsorungensiiul Doings
nachibarschaftshaus an de d:r.nr_.:--\n.-;l_s.l-uul.-amrﬂl

[CANTAR PUBLIC=

Arbeitsstattenerhebung 2017
am
Flughafen Frankfurt Main

Eine Befragung im Auftrag des Umwelt- und
Nachbarschaftshauses (UNH) im
Forum Flughafen und Region

Durchfiihrung:

Soziologisches Forschungsinstitut Géttingen (SOFI) e\

und

Gesellschaft fiir wirtschaftliche Strukturforschung mbH (GWS)

zusammen mit Kantar Public und
in Abstimmung mit der Fraport AG

Ihre Antworten werden nach den gesetzlichen Bestimmungen des Datenschutzes streng vertraulich
behandelt und in anonymisierter Form ausgewertet, so dass Rickschiisse auf einzelne Arbeitsstétten,”
Dienststellen nicht miglich sind.

Kontakt fiir Riickfragen:

Kantar Public Kostenfreies Info-Telefon:
Kantar Deutschland GmbH 0800 1001425
Landsberger StraRe 284 E-Mail: sozialmonitor @kantarpublic.com

B0687T Miinchen

Projekt: 315113808 - Mérz 2017
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1.  Zu welcher Branche gehirt diese Arb eitsstitte?
Bitte kreuzen Sie hier die Branche an, i der Ske (dbenviegend idfig sind. Bitle nur edme Andvort ankreuzen.

Verarbeitendes Gewerbe (O FlughafenbetriebyBodenverkehrsdienste O
darunter Handlings agent/Frachthandling O
Flugzeugwartung (O speditions,/Transporttitigheit O

GroBhandel @] Hotel/Gaststétte (ohne Catering) QO

Einzelhandel/Retail () Catering (ohne Gaststittenbetrieb) O

Luftverkehrsgesellschaft (O sonstige Branche @)

rl' ™
\ J

2. Wie viele Beschifftigte waren mu den Stichtagen 31. 12. 2015 und 31. 12. 2016 insgesamt in [hrer Arbeitsstitte

beschiiftigt? Und wie viele darunter waren Frauen?

- Bitte die Beschifigten dieser Arbeitestdtie auf dem Aughafengelinde [inkl ng;o City Siid/Cargo City Nord
Gateway Cardens, The Squaine) erfassen. Telzeibeschéftigle zihlen Sie bifle ak ganze Person.

- Frefe Mitarbeiter, Leiharbeitskrdfe und ehrenamilich Titige sind hier picht gemeint.

+ Bitte baachten Ske: Wihrend Mutterschutz, Elternzeit und der Freigtellungsphase der Altersteilzei

besteht das Beschltigungsverhdaltnis fort.

- Bei nicht vorkommenden Gruppen bitte ,0” eintragen. Insgesamt darunter Frauen
-

Arzahl Beschiftigte 2um 31 1222015 .. ..o oiit i iianiaaeaaaeaas \ j (: }
s - )

Arzahl Beschiftigte 2um 31 1222016 .. ....ciitiiin s iaanaaaeaas - ) ( J

3.  Als nichstes bitten wir Sie um Angaben mur Beschiiftigtenstruldur zum Stichtag 31. 12. 201 6:

Wie viele derin Frage 2 genannten Beschiiftigten waren .
Bei micht vorkommenden Gruppen bitte 0" eintrogen

™
«. sodialversicherungspflichtiy Beschiiftigte (ohoe Auszubildende und geringfligiz Beschiftigte) . l\—.)l

- darunter teilzeitbeschiftigt mit monatlichem Einkommen von mehr als 450 Euro? ..... x—}
dmnmmmmrhmﬂndunubemuﬂbsl#ﬂu.nduﬂ( 3'

.. darunter befristet beschBFIBE? ... ... .....\\\ et e e .
Ausrubildende? ... L i e e e iaeaaeaaes e i E—;

_—
; |
B T L Q

... geringflgig Beschiftigte {nmutlid_-u Enlmnnm_bis 450 Euro C—wl

oder maw. 2 Monate bzw. 50 Tage im lahr beschiftigh? ... ........... ... ...l >

... Beamte (einschlieBlich Beamtenarmwaen/NNeN? ... ......etveeessseersaseeesesssuees C )

... titige Inhaber finnen und mitheliende Familienangehdrige? ... .........................] x,—j'

e T Sehichtarbeit BIEET ... ...\ttt e e e e e e e e e C j'

... sthndig oder regelmiRig in Samstags- oder Sonntagsarbeit tRg? ......................... .
02
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4.  Wie verteilten sich zum Stichtag 31.12. 2016 die in Frage 2 genannten Baschifftigten auf die
Beschiftigtengruppen? Bitte beziehen Sie sich auf das Anforderungsprofil der Stellen und nicht auf die
Qualifikation der Beschiftigten.

Bel micht vorkommenden Grippen bifte 0% einfrogen

Beschiftigte fiir einfache Thtigkeiten, die keine Berufsausbildung efordem . ..............oo e J
Beschiftigte fr qualifidierte Titigkeiten,

die eine abgeschlossene Lehre oder eine andere qualifizierende Benufsausbildung . ™

ader gine entsprachende BerufSerfahuNg SOMEM .. .........1ve.tesseeeeseeseeeaeens . J
die einen Hochschulabsdhluss erfordem . ... ..o oo iiiiiainciiavaanaasaanasssanaanans x—j'l

ST D

Cesamtzahl Beschiftigte rum Stichtag 31. 12. 2016 It Frage 2

5. Wie viele der in Frage 2 genannten Beschiftigten waren zum Stichtag 31. 12. 2016 ..
Bei nicht vorkommenden Gruppen bitte 0" eintragen

-

= [ BRI @nnn 6nnn6anan annn 0Ann nann a0an 066 0nan 0AaA 6an6 A0AN AA0R0 AN 4600 I:_ Y,
C )

=y p e AT el S A S R ARG BA00 0000 G000 0000 0 o006 0000 0A0 600 0o00 00000 0000 0000 . N 4

S
B Tl L,— f'l
)
B Y F T . A
SO 11122111 oeet a2 enet e es e et e renes e rree D

Gesamtzahl Beschéftigte rum Stichtag 31. 12. 20016 It Frage 2

6.  Wie viele derin Frage 2 genannten Beschiiftigten waren zum Stichtag 31. 12. 20016 in threr Arbaitsstitte .
Bei nicht vorkommenden Gruppen bitte 0" eintragen

—
e WERgEr als 80 JBHT BESCRBIIGI? ... e e esesaees e et e eeaeeeaeerearaeaeees \ P,
™

1 bis unter 3 Jahre beschBIBET ... ...\ oee et es e e eeee s eeaeaiee eaanaann s (: J

3 bis unter 10 lahre beschdftigt? ... ... ... i i li— :I

. |
.. 10Jahre oder 5nger beschiftigt? (—/
T T T TP e PR e e L D

Gesamtzahl Beschéftigte rum Stichtag 31. 12. 20016 It Frage 2

03
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Geben Sie bitte fiir den Stichtag 31.12. 2016 an, wie viele der in Frage 2 genannten Beschiiftigten

auf jede der Steverklassen entficlen. Alternativ kinnen Sie angeben, wie viele der Beschiftigten auf

den jewsiligen Familienstand entfielen.

Die Stevskiasse baw. der Familiensiond gibt bis 2 einem gewissen Umifang Auskunft (ber den Houshaltskonfext

(z. B. Single- oder Mehrpersonenhoushal, ..). Bn Feflen dieser imbrmalion wilde die Auswertungsmdglichkelizn
der Deten deutich einschrdnken.

Bai nicht vorkommenden Grippen bitte .0” eintragen
Arzahl der Beschiftigten It Frage 2 mit ...

w et Steverdasse 1 .. ... \_} <. dem Familienstand ledig ......... i—/

gﬁ ™,
.. derSteverklassez ... .\ ... dem Familierstand verheiratet ...\ /
) (:—“WI
wo der Steverklasse 3 .. ... e - ... dem Familienstand geschieden .. . v
)
.. dor Steverdased ... b ... dem Famnilierstand venwitwet . . .. . [:—:I
—
der Steuerklasses .. ... '\—j

Gesamtzahl Beschiftigte rum Stichtag 31. 12. 2016 It Frage 2

Wo wohnen |hre Beschiftigten? Bitte nennen Sie zum Stichtag 31. 12. 2006 die esten dmei Stellen der Post-
leitzahlen, die unter den Wohnorten der Beschiftigten dieser Arb sitsstitte am hiufigsten vertreten sind.
Sie kinnen bis zu zehn Postleitzahlen angeben. Bitte nehmen Sie je Feld nur eine Postleitzahl auf.

Bitte beginnen Sie mit der am hiufigsten vertretenen Postleitzahl. Notieren sie weitere in absteigender

Reihenfolge.

) mm(am hsufigsten) () PLZ Cl1 [
{Z}PLEICI:E) mn_z[:l:l:j
(3}1?1_2{ p, (s}n_z'; ;I
{4}PLZ'£ ) (9}1:1.:[ )
qs}m'i:l:l:) (ID}PLICI:D

Sind regelmilig Leiharbeitskrifte in |hrer Arbeitsstitte titig (Ambeitnehmeriiberlassung)?

JB o e (O» weiter mit Frage 10 Mein...... (O)» weiter mit Frage 11

Wie viele Leiharbeitskrifte kommen zustzlich zu den in Frage 2 genannten Beschiftigten hinzu?
Eine Schiitmung ist ausreichend.

Arzahl LatharbsitskrBRe .. ... oot e e [ _
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11. Waren zusiitslich zu den in Frage 2 genannten Baschiftigten freie Mitarbeiter zum Stichtag 31. 12,2016
in Ihrer Arbeitsstiitte titig? Bitte geben Sie jeweils die Anzahl an.
Falls Sie keine frelen Mitarbeiter hatten, tragen Sie bitte , 0 ein

~
Amﬁﬂdemmmdwnﬂmdbodﬁﬁmtr&gm....................................(_ )

12.  Fiir welche Berufe oder Titigheiten/Funktionen wurden in threr Arbeitsstitte im lahr 201 6 am hiufigsten

offene Stellen ausgeschrieben?

Bitte beginnen Sie mit dem am hiufigsten gesuchten Beruf Motieren Sie weitere Berufe in absteigender
Reihenfolge. Bitte nehmen Sie je Feld nur einen Beruf auf.

{I}HMMT&W( j{nh&_ﬂ'gsten}
{Z}HMMT&W( )
B}HMMT&W( )
Hatte 2016 keine offenen Stellen @)

13. Bitte nennen Sie die am hiufigsten ausgedibten Berufe oder Titigheiten/Funktionen der in Frage 2
genannten Beschiftighen. Bitte beginnen Sie mit dem am hiufigsten ausgelibten Beruf.

Motieren Sie weitere Benufe oder Tatigheiten/Funktion in absteigender Reihenfolge. Bitte nehmen Sie je Feld
nur einen Beruf auf.

{l}ammrmiymmﬂﬁonr:

(2) Beruf od. Thtigheit/Funktion (
(3) Beruf od. Thtigkeit/Funktion (

,,
(4) Beruf od. Thtigheit/Funktion '

(5) Beruf od. Titigkeit/Funktion ':

(am haufigster)

L A

L W

14. Gab es in den vergangenen fiinf Jahren eine Verlagerung von Arbeitskriften von einem anderen Standort
auBerhalb des Flughafengelindes in lhre Arbeitsstitte?

IF 6ananen oane nean nnaa aonn neana Anan O Meini...... O
15.  Gilt fiir Sie als Arbeitgeber eine Tarifbindung?
B e e (O » weiter mit Frage 17 Nein...... (O » weiter mit Frage 16

16. Falls fiir Sie als Arbeitgeber kein Tarifvertrag gilt: Orientiert sich [hre Arbeitsstiitte hinsichtlich der Ldhne
und Gehilter an einem Branchentarifvertrag?
Bitte kreuzen Sie alles Zutreffende an.

A la, Lihne und Gehdilter liegen eher Gber Tarif
B Ja, Lohne und Gehdlter egen in etwa auf dem tariflichen Niveau

00O

€ Mein, kein Orientierung an einem Branchentarifvertrag
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1% Gibt s bei lhnen betriebliche Tusatzleistungen?
Bitfe kreuzen Sie alles Zutreffnde an.

Leistung szulage

Erfolgsbetailig ung

Kapitalbeteiligung

Betriebliche Altersversorgung

Jobticket

kostenfreier Parkplatz

Funktionszulage
Essensruschuss/Subventionierung Kantinenkarte
Uberstundenverglitung

1 Freizeitausgleich fir Uberstunden

K Arbeitszeitkontenregelung

L Andere Zusatzleistungen

M Es gibt keine betrieblichen Zusatzleistungen

m o m QO N @ =

I O

CO0O0O0O0O0O0O0O0OOO

18. Wie hoch waren die im Kalendedahr 2016 insgesamt bezahlten Personalaufwendungen in threr Arbeitsstitte?
Bitte geben Sie die Personalaufwendungen absolut oder als Quote im Verhiltnis zum Umsatz an.
Zu Persomalaufivendungen zfflen Lihne und Gehifter Sonalabgaben sowde Ausgaben fiir die betriebliche
Altersvorsorge und andere gesetzliche, taifiche oder betrebfiche Sozialkosten.

Personalaufiwand im Kalenderjahr 2016:  absolut (—Jé Quicte '::%

18. Und welche Beschiftigtenzahl envarten Sie fiir Ihre Arbeitsstitte zum 31. 12. 20177
Eine Schitmung ist hier ausreichend.
-
Arzahl Beschiftighe 2um 31. 1220017 ... .. iiiiiii it ian i s .. I'«,_ D

20. Und, was schiitzen Sie, wie wird sich die Zahl der Mitarb eiter in lhrer Arbeitsstiitte auf dem
Flughafengelinde in den nichsten 5 lahren entwickeln? Bitte Zutreffendes ankreuzren.

A eher zunehmen O
B eher gleich bleiben @)
C eher abnehmen @)

Gerne senden wir lhnen als Dankeschin fiir Ihre Teilnahme eine fiir Sie relevante Branchenanalyse . Bei
Interesse nennen Sie uns bitte |hre E-Mail-Adresse oder schicken Sie sine lourze E-Mail mit dem Betreff “Bran-
chenanalyse an folgende Adresse: sorialmon itor@kantarmpublic. com

' It

b _/I
Diifen wir Sie unter der oben genannten E-Mail-Adresse kontaktieren, falls wir Rickfragen m thren
Antworten in diesem Fragebogen haben?

0e
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