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1. Sozialmonitoring Flughafen Frankfurt und Region:
Einfihrung

Editorische Vorbemerkung

Allen Modulberichten wurde im Rahmen der Explorationsstudie fiir ein flughafenbezogenes Sozialmoni-
toring die separat erstellte Einfiihrung” zum Gesamtvorhaben jeweils als Kapitel 1 vorangestellt. Dies ge-
schieht auch hier im Modulbericht 8. Verantwortlich fiir diese ,Einfiihrung” zeichnen das Projektleitungs-
team im SOFI und in der GWS (s. S.2). Letzte Abstimmungen dieser ,Einfiihrung” erfolgten zwischen
SOFI/GWS und dem UNH im Mai und im November 2020 sowie im Juni 2022. Wir haben den Text dort noch-
mals leicht verandert, wo von Inhalten des inzwischen entfallenen Moduls 7 die Rede war, mit Ausnahme
der Begriindung fiir den Verzicht auf Modul 7.

1.1 Zielsetzung

Wie entwickeln sich Stadte und Gemeinden der Region Rhein-Main in sozialer und ékonomischer Hinsicht,
und welche Rolle spielt der Flughafen Frankfurt bzw. der mit ihm verbundene Luftverkehr fiir diese Ent-
wicklungen? Um diese Fragen besser beantworten zu kénnen, 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
JFrihwarnsystems” 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 fiir 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 fiir diese Untersuchung sieht vor, die (soziodemografische und soziokonomische) Situation
der einbezogenen Kommunen und ihre kleinraumigen Teilgebiete quantitativ ,mdglichst 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” ermoglichen” (ebd.). So kénnen charakteristische Konstellationen einer Reihe von Merkmalen
identifiziert und mit Flughafeneinfliissen in Beziehung gesetzt werden, die fiir die Kommunen bzw. Teil-
gebiete in der Region charakteristisch sind. Z. B. kdnnen 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 mdéglich von anderweitigen Einfliissen auf die Entwicklung der
Kommunen und Teilgebiete zu differenzieren.

Ferner sollen auf der Grundlage der Typisierung Kommunen bzw. Teilgebiete ausgewahlt werden, fir die
dann im Rahmen des Projekts ,vertiefende sozialrdumliche Analysen durchgefithrt” werden (ebd.: 3). Eine

! Beiden 6konometrischen Analysen werden die beiden Institute vom Fachbereich Wirtschaft der Hochschule Bochum unterstiitzt.
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abschlieffende Bewertung und Empfehlungen der durchfiihrenden Institute sollen dem Forum Flughafen
und Region und den teilnehmenden Kommunen eine informierte Entscheidung iiber Aufgabenstellung,
thematische Reichweite und Gebietsabgrenzung eines kiinftigen Sozialmonitorings zum Flughafen Frank-
furt und zur Region ermoglichen.

Diese Einfiihrung stellt zunachst in Abschnitt 2 dar, unter welchen Fragestellungen bisher in der Region
ein Sozialmonitoring zum Flughafen Frankfurt am Main diskutiert wurde, welche Vorarbeiten dazu vor-
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 iiber deren einzelne Pro-
jektmodule, um den vorliegenden Bericht in das Gesamtvorhaben einzuordnen.

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

1.21 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 (fiir eine zusammenfas-
sende Darstellung vgl. Keber u.a. 2015 [, IT). 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 Flughafengelande (,innerhalb des Zauns") beschrankt geblieben (Knippenberger 2011).
Als 1997 die Uberlegung 6ffentlich wurde, die Kapazitit des Flughafens durch eine neue Landebahn auRer-
halb des bisherigen Areals zu erweitern, drohte ein neuer regionaler GroRkonflikt. Das Land Hessen initi-
ierte daher zundchst 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 tiberflogen 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 Abschéatzung der Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte auf eine Arbeitsstattenerhebung auf dem Flughafengelande und auf 6konometrische Gutachten
sttzen konnte, formulierte die Arbeitsgruppe Siedlung und Soziales im Arbeitskreis C)kologie, Gesundheit
und Soziales zu den angesprochenen sozialen Effekten auf der Grundlage einer Expertenanhérung vor al-
lem Fragen und Annahmen:

11
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~Verursacht Larm Umziige? Obes zu Wegzligen wegen Fluglarms komme, hange ,vom Alter der Bewoh-
ner, von der Struktur der Haushalte und vor allem auch von den Eigentumsverhaltnissen ab”. Die Lage
sel nur ein Faktor fir 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 f.)
,Sinken Mietpreise*? Diese Vermutung habe sich ,nicht untermauern lassen”, auch wenn Larm in den
Faktor Lage der Mietwohnung' eingehe. (Ebd.: 66,94 f.)
~Verslumen' die Gebiete unter den Flugschneisen?” Fluglarminduzierte Segregation” sei bisher nicht
ausreichend untersucht” und habe ,im zeitlichen Verlauf der Mediation auch nicht nachgewiesen wer-
den” kénnen. Dass betroffene Stadtrandlagen ,mit tiberdurchschnittlich 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 konnten. ,Um einer Veranderung der Bevolkerungsstruktur auf iitberwie-
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 grofle Wissenslicken” 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 Ver-

anderung der Siedlungs- und Sozialstruktur?” (Ebd.: 67)

1.23 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 finf Themen festgelegt (zur Arbeitsweise des RDF
Worner 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 verlarmten Gebieten negativ verandert.” (Wérner
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-
torender amtlichen Statistik zeigte sich kein unmittelbarer Einfluss des Flughafens Frankfurt auf die so-
ziale und okonomische 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
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Methoden nicht nachweisen lasst” (ebd.: 67). Um eine mégliche ,wechselseitige Beeinflussung der Gemein-
deentwicklung und der Entwicklung des Flughafens” weiter zu untersuchen, empfahl die Arbeit eigene Er-
hebungen: einerseits kleinraumige Datenaufbereitungen in enger Zusammenarbeit mit den Kommunen,
und andererseits die Befragung der Bevolkerung und der Unternehmen zu Wanderungsmotiven (ebd.: 69).

Nach einem Hearing mit Expertinnen und Experten fiir Stadtentwicklung, Sozialstruktur und Stadtsozio-
logie im Jahr 2004 verabredete das RDF, ,die Machbarkeit eines Sozialmonitorings in einer Pilotphase zu
prifen” (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 Beschaftigung 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 (Wor-
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 Darmstadt,
und Prof. Dr. HauRermann, 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 Malknahmen entgegenwir-

ken zu konnen und

positive Verdnderungen (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 fiir 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, Uberginge auf weiterfiihrende Schulen) wurden fiir die beteiligten Kommunen
innerstadtisch nach Larmbelastungsklassen differenziert; dazu wurden Teilraume sehr grob mit Fluglar-
misophonen verschnitten. Die Kontextindikatoren interpretierte der Schlussbericht nur vorsichtig. Fir
die drei nach Fluglarmklassen differenzierten Indikatoren zeigten sich keine linearen Zusammenhange
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mit der Larmbelastung. So gebe es bisher ,keinen Hinweis darauf, dass zunehmende Larmbelastung zur
Meidung der davon betroffenen Gebiete fiithrt". AuRer in Offenbach waren die Wanderungssalden in den
Gebieten mit hgherer Larmbelastung positiv; in Kelsterbach, Flérsheim und Mainz galt dies insbesondere
fir die Zugewanderten und ihre Familien, in Offenbach dagegen nur fiir die Bevolkerung ohne Migrations-
hintergrund. Fir Kausalzusammenhange, so die Schlussfolgerung, misse die indikatorgestiitzte Beobach-
tung ,sinnvoll durch Befragungen erganzt werden” (ebd.: 47).

Den zweiten Baustein bildete daher eine Reprasentativbefragung zu Wanderungsmotiven zu- und wegge-
zogener Haushalte, die es auch ermoglichte, die Bevolkerungsbewegungen nach soziodemografischen
Merkmalen zu differenzieren. Fiir 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 maéglichen kinf-
tigen Wegzug genannt (ebd.: 128 f.). Der Sozialstrukturvergleich zwischen Zu- und Weggezogenen zeigte
fir 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. Fiir 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 Grofs-
stadte an Kapazitatsgrenzen geraten, weshalb fiir 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-
gender Komplexitat 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 Bevolkerung 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.).

1.2.5 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 SOFI und 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
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6konomische Entwicklung und die Siedlungs- und Sozialstruktur der Kommunen in der Region beeinflus-
sen und wie dies mittels eines Sozialmonitorings beobachtet werden kann.

Eine zentrale Herausforderungbleibt die Tatsache, dass Flughafeneinfliisse in der Region neben einer Viel-
zahl anderer Faktoren wirken, und dass sich diese Wirkungen in den beobachteten Gebietsmerkmalen
Uberlagern. In den Vorarbeiten des RDF hatte es sich bereits als schwierig erwiesen, auf der aggregierten
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 MafRe eine Situation bestanden, in der der Flughafen anders - und das heifst
schwacher - auf dieregionale Entwicklung einwirken kénnte als in anderen historischen oder zukiinftigen
Kontexten (z. B. mit ausgeglichenen Verhéltnissen 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 anschliefend 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 qualitativ ausge-
richteten Interviews unterschiedlichen Formats. Der Merkmalsraum, den die Exploration nutzt, umfasst
weiterhin demografische, soziale und ékonomische Daten. Er wird allerdings gegeniiber den Vorganger-
studien erganzt, indem mit einer grokeren Zahl an Indikatoren eine grofere Vielfalt an Themenfeldern be-
rlicksichtigt wird. Zudem treten neue Methoden der Datenanalyse hinzu: insbesondere Zeitreihenanalyse,
Drittvariablenkontrolle von Indikatoren, Typisierung von Gebieten mittels multivariater synthetisieren-
der Verfahren und Modellierung 6konomischer 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 zusammenhingend wird ein kurzer Uberblick iiber Datenmaterial und -quellen, aus denen
fiir unterschiedliche raumliche Analyseebenen Kennzahlen gewonnen werden, gegeben. Die Ausfiihrun-
gen zu den methodischen Vorgehensweisen und Untersuchungsschritten gehen auf die Auswahl von Indi-
katoren, quantitative Auswertungsmethoden und komplementare qualitative Untersuchungsmethoden
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ein. Dargestellt wird zudem, mit welchen Subthemen sich die unterschiedlichen Module und die entspre-
chenden Berichte befassen. SchlieRklich wird die Beteiligung unterschiedlicher Akteur*innen und ihre Ein-
beziehung in den Forschungsprozess im Rahmen dieser Exploration umrissen.

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 fiir die weitere datengestiitzte Beobachtung
abgeleitet und empfohlen. Dabei bildet 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 fir
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 fiir
die Interpretation des in quantitativen Daten und Indikatoren erfassten soziockonomischen Strukturie-
rungsgeschehens zu erschliefen.

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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Ubersicht 1: Untersuchungsgegenstiande der Module im Uberblick

1 Arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur
2 Beschaftigung, Wertschépfung, Arbeitsstattenerhebung
3/4 (3) Soz%o'dkonomis.che Teilhabe/Kommunale Finanzen und
(4) Soziodemografie/Bildungsteilhabe
5 Soziodokonomische Gebietstypisierung
6 Vertiefende sozialraumliche Analysen in ausgewahlten Gebieten
(7) (Interviews mit Bewohner*innen in ausgewahlten Gebieten; entfallen)
8 Synthese/Empfehlungen fiir das Verstetigungspaket

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Fir die quantitativ ausgerichteten Module sind folgende Fragestellungen leitend:

Welche dkonomischen Wirkungen ibt der Flughafenbetrieb direkt und indirekt auf die Beschaftigung
und Wertschdpfung in der Region aus? Welche Branchen spielen hier eine besondere Rolle? Welche
Arten von Arbeitsplatzen entstehen direkt am Flughafen selbst?

Welche wirtschaftlichen Verflechtungen gilt es bei der Analyse dkonomischer Wirkungen in Hinblick
auf arbeitsbedingte Pendelbewegungen innerhalb der Region zu beriicksichtigen?

Wie lassen sich annaherungsweise Effekte des Flughafenbetriebs, insbesondere 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 moglichen 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 sozialrdumliche Struktur der Monitoring-Region zeichnet sich auf Basis der in den ausgewahl-
ten Indikatoren enthaltenen Informationen ab bzw. welche Veranderungen lassen sich beobachten? In
welchem Verhaltnis stehen die soziodemografischen und sozioékonomischen 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-
nachst davon ab, inwieweit bestimmte Flughafeneinfliisse direkt und regionalisiert dargestellt werden
kénnen, inwieweit also ihr Auftreten Kommunen und Teilgebieten zugeordnet werden kann. Dies gilt kei-
neswegs fur alle Flughafeneinfllisse: So lasst sich etwa die Umweltbelastung durch Fluglarm und
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Schadstoffe gebietsbezogen darstellen, der Beitrag des Luftverkehrs zur Klimaanderung dagegen ebenso
wenig wie der Einfluss auf individuelle Konsum- und Mobilitatsmuster. Die Bedingung der Regionalisie-
rung erfillen folgende drei Dimensionen: Beschaftigung und Fluglarm sowie - etwas weniger zentral - die
Erreichbarkeit des Flughafens. Die fiir die Untersuchung gebildeten Indikatoren erfassen also sowohl po-
sitiv bewertete Einfliisse des Luftverkehrs (Beschaftigungsimpulse, Erreichbarkeit) als auch negative
(Fluglarm). Diese Einfliisse sind, wie zu zeigen sein wird, raumlich unterschiedlich und ungleich {iber die
Region verteilt.

Den drei unterschiedenen Dimensionen von Flughafeneinfliissen steht die Sozialstruktur von Gebieten in
ihren unterschiedlichen Dimensionen und in ihrer zeitlichen Entwicklung konzeptionell gegeniiber. 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 Bevilkerungsentwicklung, lokale und regionale Wohnungsmarkte und sozial
selektive Fort- und Zuziige vermittelt werden und auch andere verstarkende oder gegenldufige Einfliisse
vor allem hierliber 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 {.). Dies trifft auf die meisten der empfohlenen Indikatoren fiir 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, kénnten sich andere Verteilungen und andere statistische Beziehungen zwischen Merkmalen, wie
etwa zwischen Arbeitslosigkeit und Fluglarmbelastung, ergeben als auf der Aggregatebene. Generell gel-
tendaher flir ein raumbezogenes Sozialmonitoring zwei Beschrankungen: 1) Die verfiigharen und hier ana-
lysierten statistischen Gebietsmerkmale konnen nicht durch Einzeldaten iiber die Lage oder das Verhalten
von Individuen und Gruppen erklart werden. 2) Statistische Zusammenhange zwischen den Gebieten las-
sen sich nicht auf Beziehungen zwischen Individuen und Gruppen in einem Gebiet {ibertragen (,6kologi-
scher Fehlschluss”, vgl. Lauthu. a. 2015: 205 ff.; Engel 1998: 36). Fallt etwa in einem Gebiet eine starke Flug-
larmexposition mit einer hohen Konzentration von Armutsbevdlkerung 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 erkldren oder eindeutig
auf einen bestimmten Einflussfaktor, wie Fluglarm oder flughafenbezogene Beschaftigungsimpulse, zu-
rickzufihren.?

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

3Zum Teil werden in der Literatur Nettowirkungen, die auf eine EinflussgroRe zuriickzufiihren sind, als Impacts bezeichnet, die Brut-
towirkungen (d. h. die Summe aller beobachteten Veranderungen) 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 iiber die Zeit
ist ein Ansatz, um statistische Beziehungen zwischen Flughafeneinfliissen und anderen im Sozialmonito-
ring beobachteten Gebietsmerkmalen festzustellen. Flir Kommunen oder Teilgebiete mit unterschiedlich
starken Auspragungen dieser Einflussgroffen wurde im Rahmen der Exploration gepriift, ob sie sich unter-
einander nach weiteren sozioékonomischen und soziodemografischen Merkmalen unterscheiden, also ob
etwa die Bevélkerungsentwicklung in von Fluglarm belasteten Gebieten anders verlauft 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 Zusammenhange konnen zweierlei bedeuten.

Ein kausaler Zusammenhang bestlinde, wenn die Flughafeneinfliisse selbst bestimmenden Einfluss auf so-
ziotkonomische Merkmale und Entwicklungen von Kommunen und Teilgebieten ndhmen. 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 Wirkungszusammenhange hinweisen. Solche Korrelation sollten auf
wahrscheinliche Scheinkorrelationen tberpriift werden, wie es in Modulbericht 3/4 auch umgesetzt
wurde. Wenn davon ausgegangen wird, dass der Flughafen nicht direkt Arbeitslosigkeit verursacht, ist eine
positive Korrelation zwischen lokaler Fluglarmbelastigung und Arbeitslosigkeit zumindest dahingehend
multivariat zu Uberpriifen, ob sie Bestand hat, wenn man nur Gebiete mit einem dhnlichen 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 soziodkonomische Gebietsmerkmale, sind Annahmen tiiber deren
Wirksamkeit noch nicht endgtiltig widerlegt. In einem kiinftigen Sozialmonitoring kénnen sich mit lange-
ren Zeitreihen Hinweise auf Wirkungszusammenhdange zwischen Sozialstruktur und Flughafeneinfliissen
ergeben, die sich gegenwartig noch nicht zeigen. Auch wenn es zukiinftig moglich ware, sachlich und raum-
lich tiefer gegliederte Kennzahlen als die hier ausgewerteten zu generieren, kénnten flughafenbezogene
Zusammenhange empirisch messbar werden.

Aber selbst wenn flughafenunabhdngige 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 Fluglarmbeldstigung bei ei-
nem ausgeglicheneren Wohnungsmarkt zukiinftig zu Fortzligen fihren, die sich derzeit nicht beobachten
lassen. Auch die Akzeptanz der Bevolkerung fiir Luftverkehr und ihr Belastigungsempfinden verandern
sichiber die Zeit. Zusammen mit der Frithwarnfunktion von Sozialmonitorings unterstreicht dies die Not-
wendigkeit, ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring langfristig anzulegen.
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1.3.3 Abgrenzung des Monitoringgebietes und Gebietsgliederung

Fiir viele Ansétze 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 Arbeitsmarkte und
Wirtschaftsstrukturen teils aus Datengriinden, teils der Sache nach auf Gemeindeebene beobachtet wer-
den missen, wahrend sich die Fluglarmbelastung kleinraumig unterschiedlich verteilt, sah der Untersu-
chungsauftrag vor, Daten sowohl fiir die Gemeindeebene wie fiir innerdértliche Teilgebiete zu erheben und
zuanalysieren. Das in die Exploration einbezogene Gebiet soll Kommunen mit starker oder schwacher dko-
nomischer Verbindung zum Flughafen und Teilgebiete innerhalb wie aulkerhalb 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 grofe 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 Polyzentralitdt und administrativer Neuordnung sind unterschiedliche
Vorstellungen davon, ,wo genau Frankfurt Rhein-Main anfangt und aufhort” (Keil 2012: 71; vgl. Ronneber-
ger 2012). Die spezifische Aufgabenstellung, fiir die Einfliisse des Frankfurter Flughafens einen Analyse-
rahmen zu schaffen, gab den Ausschlag dafir, 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 notig, da die regionalokonomischen Einfliisse 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 grofer
als die Metropolregion FrankfurtRheinMain (die sich in Stidhessen mit der Metropolregion Rhein-Neckar
iberschneidet). 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 fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
(BBSR) ausgewiesenen Reisezeiten flir Fahrten mit dem Auto unter einer Stunde; der Grenzverlauf der ein-
bezogenen Landkreise bildet die AukRengrenze des weiteren Monitoringgebietes. Fiir dieses Gebiet werden
inden 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 fiir dieses Gebiet konnen mit der Metropolregion FrankfurtRheinMain und anderen Metropolregio-
nen verglichen werden.

Fiir 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 (Laeqtag) bzw. 45
dB (Laeq nacht) lagen. Ergdnzend wurden die Kommunen und Landkreise mit Mitgliedschaft im Konvent des
Forums Flughafen und Region FFR, die Erreichbarkeit des Flughafens (Fahrzeiten unter 30 Minuten) und

* Fur 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 schlieRlich auch mit Blick auf die regionale Verflechtung 112 Stadte und Ge-
meinden in Hessen und Rheinland-Pfalz aus, darunter die fiinf kreisfreien Stadte Darmstadt, Frankfurt
am Main, Mainz, Offenbach am Main und Wiesbaden; sechs Landkreise sind vollstandig einbezogen, drei
weitere mit einigen kreisangehdrigen Gemeinden.

Bezlige zwischen Themen unterschiedlicher Module lassen sich umso eher herstellen, je mehr Daten nicht
nur fir eine raumliche Gliederungsebene verfiighar sind, sondern fiir mehrere Raumbezugssysteme vor-
liegen - von den Kreisen iiber die Stadte und Gemeinden bis zu kleinraumigeren innerortlichen Teilgebie-
ten. Die raumliche Differenzierung des Monitoringgebietes wird sowohl in den Modulen 1 und 2 zu ékono-
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 3und 4, der sich
auf diesen Raum bezieht, ndher dargestellt. Die Wahl der Gemeindeebene als besonders zentrale Analyse-
ebene ist zum einen auf die themengebundene Teilbarkeit des Gebietes zurilickzufiihren, d. h. amtliche Sta-
tistiken sind fiir die Stadte und Gemeinden in deutlich gréfferem Umfang erhaltlich als fir 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 dkonomischer 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 Bevolkerung) auf der Ebene
von Teilgebieten von Kommunen nicht sinnvoll beurteilbar. So ist die 6konomische 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 {iberschétzt 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 6konomische Indikatoren zusammen dargestellt werden kénnen. Tiefer geht es aus konomi-
scher Sicht nicht und hoher aus sozialstruktureller nicht.

Gerade weil Fluglarm auch kleinrdumig stark variieren kann, werden im Modulbericht 3/4, wann immer
kleinraumige Daten verfiigbar sind, diese auch untersucht und prasentiert: So ergibt sich ein drittes, noch
engeresraumliches Bezugssystem fiir die 40 Stadte und Gemeinden, dieihre Teilnahme an der Exploration
beschlossen haben und das Vorhaben mit eigenen kleinraumigen Daten unterstiitzen. Um die raumliche
Differenzierung in der Region unterhalb der Gemeindeebene in einem Satz iiberortlicher 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 Bevolkerung 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 zunimmyt, je grofser der MaRstab fur die Gebietsgliederung ausfallt, dirfen sich innerdort-
liche Teilraume nach ihrer Bevolkerungsstarke nicht zu sehr unterscheiden. Unter Berticksichtigung der
Ausgangssituation wurde urspriinglich ein GebietsmaRstab mit Bevolkerungszahlen zwischen 5.000 und
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15.000 angestrebt. In Kommunen mit einer Bevolkerung unter 15.000 kann so auf die Neuabgrenzung von
Teilgebieten verzichtet werden. Von den 289 Teilgebieten, fiir die in den Modulberichten 3/4 und 5 klein-
raumige Daten dargestellt werden, liegen 56 noch aullerhalb des angestrebten GroRenbereichs, 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 kleinraumiger Gliederung unterstiitzt
wurden, haben hierfiir Teilgebiete weiter untergliedert. Eine optimierte kleinrdumige Gliederung fir die
40 aktiv teilnehmenden Stadte und Gemeinden wird mit Empfehlung zur Fortfiihrung ibergeben. Fiir ein
kiinftiges Sozialmonitoring werden auch die erweiterten Moglichkeiten zu diskutieren sein, die georefe-
renzierte Einzeldaten oder Rasterdaten kiinftig fiir 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 abschlieRenden Empfehlungen (Modul 8) fiir eine Verstetigung werden die ver-
wendeten Raumbezige kritisch tiberprift.

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 {iber Kommunen bis zu kleinraumigeren 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 moglichst 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 standardméaRig keine
Daten aus. Ein interkommunales Sozialmonitoring fiir innerstadtische Teilgebiete ist daher zwingend auf
kommunale Verwaltungsdaten angewiesen. Die fiinf Grofistadte 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 Moglichkeit, tiber die BA-Statistik die vierteljahrliche Lieferung von
Arbeitsmarktdaten in kleinrdumiger Gliederung fir tiber ein Straltenraster definierte Gebietseinheiten zu
beziehen, machte im Projektverlauf etwa die Halfte der teilnehmenden Kommunen Gebrauch; das UNH
Ubernahm die Kosten.

Da kreisangehdrige 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 fur zentrale L-
sungen zu priifen (so lautete schon eine Empfehlung aus der Pilotphase, vgl. oben: 1.3). Letztlich
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entscheiden solche Losungen iiber den Merkmalsraum fir ein kleinrdumiges Monitoring. Zusatzlich wur-
den sowohl fiir einige Analysen auf Gemeindeebene wie fiir die Priifung kleinrdumiger Kennzahlen Daten
privatrechtlicher 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
fiir 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 fir die Darstellung der Sozialstruktur in ihrer soziodemografischen, soziookonomi-
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
Flughafeneinfliisse wirken kénnten, Kennzahlen zu priifen und eine begrenzte Zahl von Indikatoren fiir
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 gegentiiber 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.

* Die Regionalforschung bezeichnet raumlich ungleiche Entwicklungen dann als Disparitdten, wenn diese das Gebot gleichwertiger
Lebensverhéltnisse verletzen oder Anspriiche auf AusgleichsmaRnahmen begriinden (z. B. Kersten u. a. 2015; Maretzke 2006).
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Ubersicht 2: Dimensionen raumlich ungleicher soziokonomischer Entwicklung

Siedlungsstruktur (Module 1, 3,

4) Siedlungsstruktur Stadt/Gemeinde, Teilgebiete
Mobilitat (Modul 1)
. Demografie Kreis, Stadt/Gemeinde,
Bevolkerung (Module 1, 3, 4) (Struktur und Dynamik) teilweise Teilgebiete
Beschaftigung (Module 1, 2, 3, 4)
LF;?;‘Z?;HIEZII(IE/I{ESEif%) Regionalékonomische Kreis, Stadt/Gemeinde,
Mobilitat (Modul 1) Verflechtung Standort Flughafen

Kommunalfinanzen (Modul 1)

Bevédlkerung (Module 3, 4)
Beschaftigung (Module 2, 3, 4)
Einkommen (Module 2, 3, 4)
Bildung (Module 3, 4)
Politische Teilhabe (Module 3, 4)
Wohnen (Module 3, 4)

Residenzielle Segregation,
Soziodemografie

Teilgebiete, teilweise Stadt/
Gemeinde

Beschaftigung (Module 1, 3, 4)
Einkommen (Module 1, 3, 4)

Lokale Wohnungs- und

Kreis, Stadt/Gemeinde

Wohnen (Module 1, 3, 4) Arbeitsmarkte
Mobilitat (Modul 1)
%éiir;i ((1\1\//[[2?1?111(2 5; i)) Kommunale Kreis, Stadt/Gemeinde,
! Daseinsvorsorge teilweise Teilgebiete

Kommunalfinanzen (Module 3, 4)

A Quelle: SOFI/GWS, eigene Darstellung

Kern eines Vorschlags fur ein kiinftiges regionales Sozialmonitoring muss eine iberschaubare Zahl von
Indikatoren fiir eine Dauerbeobachtung sein. Dazu werden in den Berichten der Module 1 bis 4 geeignete
Indikatoren schrittweise aus der groRen Zahl méglicher 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 Beriicksichtigung anderer Studien, bestehender Berichtssysteme und Monitoring-An-
satze oder externer Expertise - zur Prifung anbieten. Die auszuwahlenden einzelnen Indikatoren sollen
u. a. aussagekraftig, vergleichbar, robust gemessen, gut verfiigbar, zu regionalisieren und konzeptionell

Uberzeugend 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 inder 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.
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Robust ist ein Indikator, wenn er Wirkungen abbilden kann, ohne 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 regelmalRig auf die gleiche Weise im gesamten Mo-
nitoringgebiet ausgewertet werden kann. Da es auch fiir 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 fir mehrere raumliche Gliederungsebenen verfiigbar sein sollten, d. h. mindestens fiir Land-
kreise und Stadte und Gemeinden, méglichst aber auch fir kleinrdumigere innerortliche Teilgebiete.
Aus statistischer Sicht ist es notwendig, dass Kennzahlen ein Mindestmal an Varianz zwischen Gebie-
ten aufweisen, um diese auf einen Zusammenhang mit anderen Gebietsmerkmalen untersuchen zu
kénnen.
Fiir 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 dariiber gibt, wie sich Flughafeneinfliisse auf die Messwerte auswirken kénnten. Bezogen
auf die Sozialstruktur von Gebieten beispielsweise werden entsprechende konzeptionelle Uberlegun-
genu. a.in Kapitel 2, der Einleitung des Modulberichts 3/4, dargelegt.
Um praktische Fragen der Messung bewerten zu kdnnen, 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. Sowohl 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
berticksichtigen. 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’ sozio6konomischer Differenzierung erfasst.

Die sozio6konomischen 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 hgheren Korrelation
untereinander aus inhaltlichem Interesse berichtet werden sollen.

Die Auswahl ist transparent zu begriinden und muss fiir Akteure in der Region verstandlich und ver-
mittelbar sein. Dies hat sich der vorliegende Bericht zum Ziel gesetzt.
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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 becbachtet, um sich der Frage
nach der Entwicklung der soziokonomischen Situation in den untersuchten Gebieten anzunahern.
Drittvariablenkontrolle: Indikatoren werden mittels multivariater Regressionsschatzungen unter
Kontrolle anderer einschlagiger Gebietsmerkmale (die z.B. den Urbanisierungsgrad messen) tiber-
prift, um moégliche Scheinkorrelationen mit flughafenbezogenen Merkmalen aufzudecken.
Typisierung von Gebieten auf Basis eines multivariaten Ansatzes, d. h. es werden Indikatoren aus ver-
schiedenen Themenbereichen kombiniert.

Modellierung: Mittels Wirkungsrechnungen werden Beschaftigungsimpulse des Flughafens isoliert,
wenn auch mit einer stets bestehenden Irrtumswahrscheinlichkeit. Die Ergebnisse ermoglichen aber
einen Blick auf Zusammenhange, 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 Ansdtze des Sozialmonitorings setzen
auf entsprechende qualitative Vorgehensweisen wie Beobachtungen, (Gruppen-) Gesprache und Inter-
views, wo die Raumbecbachtung mit Aggregatdaten an Grenzen stéf3t. Es liegt daher nahe, bei den vorbe-
reitenden Arbeiten fiir ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring auf eine Kombination quantitativer Ana-
lysen und indikatorgestiitzter Beobachtung mit qualitativen Verfahren zu setzen. Solche vertiefenden Un-
tersuchungsschritte finden im Modul 6 statt. Im Unterschied zur Pilotphase wurde darauf verzichtet, ei-
gene reprasentative Individualdaten zu erheben, auch wenn die eigenen Ergebnisse durchaus Empfehlun-
gen fiir eine solche zukiinftige, reprasentative Primardatenerhebung einschlieRen. Die qualitative Empirie
hat vor allem die Funktion, durch Interviews mit Expertinnen und Experten und auf individueller Ebene
Wirkungsmechanismen, Zusammenhange und quantitativ nicht messbare Aspekte aus unterschiedlichen
Perspektiven zu identifizieren, die sich mit statistischen Analysen von Aggregatdaten nicht ermitteln las-
Ser.

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 fir ein ,Verstetigungspaket” ab.

1.3.6.1 Arbeitsmarktliche Verflechtung und Branchenstruktur (Modul 1)

In Modul 1 wird zum einen die Verflechtung der Kommunen untereinander iiber die Pendelbewegungen
analysiert. Dabei wird der Datensatz soweit wie mdglich auf die Pendelverkehre zum Flughafenstandort
ausgerichtet. Ferner werden mdgliche Determinanten von Pendelverkehren benannt und soweit

26



Modulbericht 8 - September 2021

empirisch 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
Beziehung stehen, vorgenommen. Ein Vergleich mit Metropolregionen stellt auf den Unterschied zwischen
dem moglichen 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 Arbeitskréftebedarf am
Arbeitsort und lokaler Bevolkerung, stellt Strukturinformationen zur Beschaftigung am Arbeitsort dar
und analysiert als Leitindikator fir 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 mogliche Bestimmungsgréfen 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.

1.3.6.2 Beschdftigung, Wertschopfung, Arbeitsstdttenerhebung (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 kénnen. Angesichts des vorhandenen Datenmaterials wird damit ein
sehr ambitionierter Ansatz gewahlt. Dieser wirkungsanalytische Modellansatz, der sich unter anderem auf
eine eigens hierfir 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 fiir 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
Strukturfaktoren im Hinblick auf die Beschaftigungsentwicklung von Kreisen und Kommunen der Region.
Analysen und Indikatoren liegen in raumlicher Gliederung fir 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 SozioSkonomische 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 — insbesondere Bevilkerungszuwachs und die da-
mit einhergehende Anspannung des Wohnungsmarktes — diskutiert, die die genannten Flughafeneffekte
Uberlagern oder beeinflussen kénnen.

Wahrend die Indikatoren zu Beschaftigungsimpulsen des Flughafens aus den Modulen 1 und 2 iibernom-
menwerden, um deren Zusammenhang mit Einzelindikatoren 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
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der Larmstudie NORAH des UNH werden so als regionalisierte Wirkungsgrdfee die Anteile hoch beléstigter
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), Einkommen
(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 Spielrdaume der Stadtentwicklung und der Daseinsvorsorge. Entsprechende Vari-
anzen zwischen den becbachteten Kommunen und zwischen Teilgebieten geben Hinweise auf unterschied-
liche Ausmale 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 Dauerbecbachtung der Region
vorgeschlagen. Wichtige Kriterien sind Datenverfiigbarkeit, soziale Relevanz und ein plausibilisierter
Flughafen- bzw. Luftverkehrsbezug. Das Set an empfohlenen Kennzahlen wird abschliefend um weitere
Entwicklungsthemen und mégliche zukiinftige Indikatoren (z. B. eine sozio6konomische Differenzierung
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 (Modul5)

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
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Rekonstruktion von Wirkungsannahmen iiber den Zusammenhang zwischen Flughafen bzw. Luftverkehr
und Regionalentwicklung, die unterschiedliche relevante Akteur*innen ihrem Handeln zugrunde legen.
Themenzentrierte Fachgesprache kniipfen einerseits an Befunde und erste Auswertungen aus den quan-
titativen Modulen an, andererseits dienen sie dazu, Hypothesen und Leitfragen fir Fallstudien und Inter-
views mit Bewchnerinnen und Bewohnern zu generieren. Die Auswertung fiihrt die Befunde aus den drei
methodischen 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 ,MainlLog” 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 Beschaftigten gefihrt. 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
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 Weohnung oder ein Haus in einer fluglarmbelasteten Neubausiedlung zu bauen, zu erwerben oder zu
beziehen.

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

Um die Auswirkungen der Luftverkehrsanbindung und des Flughafenbetriebs im Monitoringgebiet auch
auf der Individualebene zu untersuchen, wurde fiir Modul 7 eine teilstandardisierte Befragung von Bewoh-
ner*innen in ausgewahlten 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 Seczialstruktur 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 auler Acht lasst. Es fehlt wegen des bis Marz 2020
unvorstellbaren Bruchs, ausgeldst durch die Anti-Coronavirus-MaRnahmen (shutdown der Reisetatigkeit
privat und geschéaftlich), die Grundlage fiir plausible Kontinuitdtsunterstellungen, 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 ckonomischen 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
inshbesondere die Beschaftigten und die Kommunen sichtbar zu machen. Das Sozialmonitoring kann so auf
den ,neue Pfad” gefihrt werden, der zumindest fiir die mittlere Frist keine Riickkehr zu dem alten, bisher
als wahrscheinlich eingeschatzten Pfad (kontinuierliche Steigerung der Fluggastzahlen) erwarten lasst.
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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. Uber eine Anpassung
des Moduls 7 konnte zwischen Auftraggeber und SOFI/GWS keine Einigung erzielt werden.

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 Vorhabenin 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 fir eine Teilnahme. Fiinf GroRstadte und 35 kreisangehorige Kommunen in der weiteren
Nachbarschaft des Flughafens beschlossen daraufhin eine aktive Beteiligung an der Exploration und un-
terstitzen das Vorhaben seither auch mit eigenen Daten.

In einem Arbeitskreis Sozialmonitoring beim UNH sind ausgewéahlte Akteure aus der Region an Vorberei-
tung und Durchfithrung der Exploration beteiligt. Berichte wurden zunachst in einer projektinternen Ar-
beitsfassung vorgelegt und durch ein Begleitgremium extern qualitatsgesichert. 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 fachdffentlichen 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 Mdglichkeit,
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 Flugverkehrsgerdausche im Umfeld des Frankfurter Flughafensin 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 maégliche Nach-
teile, die mit dieser Belastung statistisch assoziiert sein kénnten, zu erkunden. Andererseits entwickeln
sie in diesem Riickgriff einen eigenen, auf die Gerduschbelastung zuriickzufiihrenden Indikator (Index),
der es gestatten soll, die Auswirkungen der Gerdauschbelastung 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 Bevdlkerung, 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 gerduschbedingten Auswirkungen
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desFlughafenseigene Aussagen zur Bedeutung von Fluglarm und Fluglarmbelastigung erméglichen - auch
mit Riickschliissen auf die mégliche Beeintrachtigung der Gesundheit (u. a. Modulbericht 3/4, Abschnitt
3.4.3). Die Exploration weist also Gebiete mit Anteilen stark fluglarmbelastigter Bevélkerung aus, die wie-
derum in Beziehung gesetzt werden zu anderen Beobachtungen wie Bevolkerungsdichte oder -wachstum,
kommunalen Steuereinnahmen und weiteren sozialstrukturellen Faktoren.

Die fluglarmbelastigte Bevolkerung wird fir den Index in der Exploration in ihrem Gebietsbezug eigen-
standig ermittelt, indem man ihren Umfang auf Gebiete bestimmter Gerduschbelastung zuriickfihrt.
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-
zuge zwischen Indikatoren iibertragen.

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) ,Umhiillende”) an die akus-
tischen Grundlagen der NORAH-Studie an und nutzen insoweit die dort gewahlte Expositions-Wirkungs-
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. Einleitung zum Modulbericht 8

Mit dem Modulbericht 8 setzen die GWS und das SOFI den Schlusspunkt unter den Auftrag des UNH, eine
Explorationsstudie fiir ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring vorzulegen. Dies soll das Fluglarmmoni-
toring erganzen, welches das UNH seit 2009 betreibt. Mit dem Sozialmonitoring sollen - bei einem Be-
schluss, dieses einzurichten - frithzeitig Veranderungen in der Sozial- und Wirtschaftsstruktur der Region
Rhein-Main signalisiert werden, die mit der Entwicklung des Frankfurter Flughafens einhergehen (kon-
nen).

Im Zentrum des Modulberichts 8 steht die Empfehlung der GWS und des SOFI fiir ein solches Sozialmoni-
toring (Kapitel 3). Die Grundlagen fiir diese Empfehlung wurden in den Modulberichten 1 bis 6 erarbeitet
(vgl. GWS/SOFI 2019, GWS/SOFI 2020, SOFI/GWS 2020a, SOFI/GWS 2020b, SOFI/GWS 2020c). Insofern
werden im Modulbericht 8 die in diesen voranstehenden Berichten festgehaltenen Vorschlage fiir Indika-
toren, Indizes und Berechnungsverfahren im quantitativen Teil des Sozialmonitorings sowie die Uberle-
gungen zu erganzenden qualitativen Erhebungsbausteinen desselben wieder aufgenommen, d. h. es wird
Bekanntesinjetzt komprimierter Form aus den Berichten 1 bis 6 zusammengestellt. Dennoch geht der Mo-
dulbericht 8 {iber die Berichte 1 bis 6 hinaus, weil seitens der beiden Forschungsinstitute jetzt das Resultat
einer gemeinsamen Diskussion und Abstimmung der jeweils in Osnabriick und Goéttingen erarbeiteten
Analysen und Vorschldge im Sinne einer Synopse vorgelegt wird. Entscheidend ist hierbei, dass diese Sy-
nopse im Frihsommer 2021 erarbeitet wurde, d. h. sie entstand mit zeitlicher Distanz zu den jeweiligen
Einzelberichten, die ihrerseits zu unterschiedlichen Zeitpunkten abgeschlossen wurden. So konnten auch
inhaltlich jeweils zeitpunktbezogene Einfliisse auf die Befunde und Empfehlungen in den Berichten 1 bis
6 einer kritischen Reflexion unterzogen werden. Dabei haben sich folgende Uberlegungen in den Vorder-
grund geschoben: Was ist den an einem Sozialmonitoring unabdingbar zu beteiligenden Kommunen und
Akteur*innen an Mitwirkungsaufwand zuzumuten und wie kann eine grolltmogliche Transparenz iiber die
herangezogenen Datensétze und iiber die einzusetzenden Berechnungsverfahren gewahrleistet werden (s.
hierzu ausfihrlicher S. 32).

Die kritische Reflexion aller voranstehenden Modulberichte hat an einzelnen Punkten zur Abkehr von sei-
nerzeit formulierten Schlussfolgerungen und Empfehlungen gefiihrt. Dies gilt insbesondere fiir den Be-
richt zum Modul 6, in dem die daran beteiligten Autor*innen die Einbeziehung mehr oder weniger aller in
der Exploration verfolgten qualitativen Erhebungsverfahren als komplementaren Teil zu den quantitati-
ven Analysen und Instrumenten eines Sozialmonitorings empfohlen haben. Im vorliegenden Modulbericht
8 schranken wir diese Empfehlung auf den Baustein ,qualitative Interviewrunden mit einschlagigen Ex-
pert*innen” ein; zum einen aus pragmatischen Uberlegungen, da sich das im Modul 6 verfolgte Erhebungs-
programm allein von der Organisation her als sehr aufwendig und schwer handhabbar erwiesen hat, zum
anderenmuss konstatiert werden, dass eine synchrone Erarbeitung von quantitativen und qualitativen Be-
funden schwer zu realisieren ist, so dass ein kontinuierlicher systematischer Bezug beider methodischen
Zugriffe kaum zu gewahrleisten ist.

Wie gehen wir im Folgenden vor?

Es folgt zunachst - wie bereits angesprochen —im Kapitel 3 die Empfehlung fiir die Ausgestaltung eines auf
Dauer zu stellenden Sozialmonitorings; skizziert werden zudem der dafiir notwendige Organisationsrah-
men und die erforderlichen finanziellen Mittel. Unsere Empfehlung geht im Kern von dem im Modulbericht
5 entwickelten Leitfaden fiir eine indexbasierte Gebietstypisierung aus, mit dem die Aufmerksamkeit auf
Gebiete mit problematischer bzw. vorteilhafter sozialokonomischer Lage oder Entwicklung bei auffalliger
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Luftverkehrsexposition gelenkt werden kann, d. h. die hier vorgelegte Empfehlung folgt den Analysen und
Schlussfolgerungen des Modulberichts 5. Breiter diskutiert wird im Kapitel 3 ferner das fiir jedes flugha-
fenbezogene Sozialmonitoring zentrale Problem, dass Wirkungen auf 6konomische und arbeitsmarktliche
sowie auf sozialstrukturelle Entwicklungen bezogen auf Kommunen und Kreise sehr heterogen sind und
Uber das Monitoringgebiet streuen. Und schlieRlich gehen wir am Ende des Kapitels 3 auf das Problem un-
terschiedlicher Interessenlagen bei der Entwicklung der Region Rhein-Main ein, die bei dem finalen Zu-
schnitt eines Sozialmoenitorings unabdingbar einzubeziehen sein werden.

Wir schlieBen unsere Empfehlung mit Uberlegungen zur Relevanz der durch die Corona-Epidemie ausge-
lésten Luftfahrtkrise fiir ein flughafenbezogenes Sozialmonitoring ab. Die Krise hatte u. a. zur Folge, dass
einurspringlich im Rahmen der Exploration geplantes Modul 7 mit qualitativen Interviews auf Haushalts-
und Individualebene nicht mehr realisiert werden konnte (vgl. hierzu Kapitel 1.3.6.6). Unabhangig davon
gehen wir davon aus, dass Schockereignisse wie die Pandemie fiir ein flughafenbezogenes Sozialmonito-
ring Auswirkungen haben werden. Unsere ersten und iiber den Ursprungsauftrag hinausgehenden Uberle-
gungen zu solchen Auswirkungen sind zum gegenwartigen Zeitpunkt nur hypothetischer Natur und es ob-
liegt den Auftraggebern dieser Explorationsstudie, ob und wieweit unsere Uberlegungen zu den Pandemie-
folgen in die Entscheidung fiir oder gegen die Etablierung eines flughafenbezogenen Sozialmonitorings
einbezogen werden.

Im Anschluss an das Kapitel 3 prasentieren wir die Resultate und Empfehlungen aus den quantitativ orien-
tierten Modulberichten 1 bis 4, in denen ein breites Set an soziodkonomischen Indikatoren und Messver-
fahren im Hinblick auf seine ,Brauchbarkeit” rsp. Leistungsfahigkeit fiir ein flughafenbezogenes Sozial-
monitoring getestet wurden. Die Einzelempfehlungen aus den Berichten 1 bis 4 werden mit bisher abseh-
baren Befunden unterlegt. Aufgenommen haben wir in den Kapiteln 4 und 5 (die Darstellungen aus den
Modulberichten 1 und 2 sowie 3 und 4 wurden jeweils gebiindelt) zudem die Uberlegungen eines durch zu-
satzliche quantitative Datenerhebungen méglicherweise erheblich zu erweiternden Sozialmonitoringkon-
zepts, dem zu folgen — um es zu wiederholen - wir nicht empfehlen. Im Kapitel 6 setzen wir uns mit den
Ergebnissen und Schlussfolgerungen des Modulberichts 6 auseinander, wobei hier neben den inhaltlich
herauszustreichenden Erkenntnissen auf methodische Limitierungen des Einsatzes von Instrumenten der
qualitativen Sozialforschung eingegangen wird.
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3. Ein adaquates und flexibles Monitoring Frankfurt
Flughafen und Region - Empfehlungen

Im Folgenden werden die Herausforderungen und die empfohlene Ausgestaltung eines Sozialmonitorings
Flughafen Frankfurt und Region beschrieben. Daran schliefst sich eine Darstellung der Befunde an, die
diese Empfehlung malgeblich geformt haben. Auf die Relevanz von Schockereignissen wie die COVID-19-
Pandemie fiir ein Sozialmonitoring wird abschliefend eingegangen.

3.1 Herausforderung und Kriterien

Heterogenitat und Veranderlichkeit als Herausforderung

Ein Sozialmonitoring Frankfurt Flughafen und Region steht vor der Herausforderung mit Heterogenitat
umzugehen: Die Larmemissionen des Flughafens sind in ihrer Ausbreitung begrenzt und regional, z. B. in
Form vom Larmkonturen, darstellbar. Die soziotkonomischen Wirkungen kénnen nicht in Form einer ge-
schlossenen, regional eindeutig abgrenzbaren ,Kontur” erfasst werden. Vielmehr zeigen die Arbeiten der
Module 1 bis 4 (vgl. GWS/SOFI 2019, Abschnitt 5.4.1, S. 120 ff., GWS/SOFI 2020, Abschnitt 5.4.6, S. 177 ff.),
dass u. a. Pendelbewegungen der Beschaftigten und Lieferbeziehungen zwischen Unternehmen Umsatze
und Wertschopfung auch jenseits der Larmkontur raumlich verteilen. Auch ist die Entfernung zum Flug-
hafenstandort allein kein Kriterium, um die Starke des 6konomischen Einflusses durch die verteilte Wert-
schopfung festzulegen.

Gleichwohlist sicher, dass der Flughafenstandort schon wegen seiner schieren Gréke (GWS/SOFI 2020, Ab-
schnitt 5.1.1, S. 95 ff., GWS/SOFI 2019, Abschnitt 6.1.1, S. 154 {.) sozioSkonomische Wirkungen auf die Re-
gion hat und gesamt-wirtschaftliche Umwalzungen, wie z. B. infolge einer Pandemie, den Flughafenstand-
ort selbst und die tber Lieferketten oder Pendelwege verbundenen Orte Skonomisch beeinflussen
(GWS/SOFI 2020, Abschnitt 5.1.1, S. 172 ff). Das bedeutet, dass eine zu einem Zeitpunkt festgelegte Aus-
wahl von Kommunen oder kleinrdumigen Gebieten fiir ein Monitoring, z. B. nach den kombinierten Krite-
rien ,Beschaftigungsimpuls der Flughafenstandortverbundenheit der sozialversicherungs-pflichtigen Be-
schéftigung” und ,Niveau des Flugldrms” (SOFI/GWS 2020b), nicht stabil sein muss. Es kann nicht ausge-
schlossen werden, dass sich zukiinftig z. B. Beschaftigungsimpulse vom Flughafenstandort in weiter ent-
fernte Gebiete verlagern (z. B. durch Homeoffice) oder dass technologische Neuerungen, deren Diffusion
oder veranderte Flugrouten das Niveau des Fluglarms verandern oder raumlich neu ausrichten. Es ist somit
von Veranderlichkeit auszugehen.

Kriterien eines Monitorings

Ein Monitoring, das sich adaquat diesen Herausforderungen stellt und damit seine Relevanz bewahrt,
sollte daher ...

.. die Aufmerksamkeit auf Gebiete lenken kénnen,

.. die Einordnungen in einen iberregionalen Kontext erméglichen,

.. die Flexibilitat bezogen auf Merkmalsauspragungen und Ereignisse beriicksichtigen und

.. die Allparteilichkeit trotz Heterogenitat der sozio6konomischen Wirkungen im Auge haben.

Zur Aufmerksamkeit:

Im Modulbericht 5 (SOFI/GWS 2020b, S. 94 ff.) wurde ein Leitfaden fiir eine indexbasierte Gebietstypisie-
rung erarbeitet und fiir bereits vorliegende kleinraumige sowie kommunale Indikatoren angewendet. Eine
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solche Typisierung lenkt die Aufmerksamkeit auf Gebiete mit problematischer bzw. vorteilhafter sozio-
6konomischer Lage oder Entwicklung bei auffalliger Luftverkehrsexposition. Letztere kann sich sowohl
auf Fluglarm als auch auf Beschaftigungsimpulse oder die Kombinationen von beidem beziehen.

Es wird vorgeschlagen, wiederholend die Gebietstypisierung gemal dem Leitfaden aus SOFI/GWS 2020b
umzusetzen, gegebenenfalls mit einem erweiterten Datensatz zur Sozialstruktur auf der kleinrdumigen
Ebene. Dies lenkt die Aufmerksamkeit der das Monitoring Nutzenden auf Gebiete mit hervorstechenden
Eigenschaften, so dass gegebenenfalls die Entscheidung getroffen werden kann, dort vertiefende Studien
durchzufiihren.

Angesichts der angesprochenen Veranderlichkeit ist eine regelgebundene Wiederholung der Typisierung
angeraten. Graduelle Veranderungen, durch z. B. technologischen Wandel oder Verhaltensanderungen,
werden erst in der mittleren Frist sichtbar. Wir empfehlen deshalb Gebietstypisierungen im Fiinfjahresab-
stand. Von dieser Leitlinie kann im Falle von Schockereignissen abgewichen werden, denn hier kommt es
in der Regel nach zwei bis drei Jahren zu einer Anpassung. Eine Gebietstypisierung inmitten einer Anpas-
sungsperiode ware zu wenig aussagekraftig, aber die Einwirkung eines Schockereignisses kann ein neuer-
liches Monitoring auch vor Ablauf der Fiinfjahresfrist rechtfertigen.

Zur Einordnung:

Die Module 1 bis 4 haben gezeigt, dass das weitere und das engere Monitoringgebiet Eigenschaften aufwei-
sen, die sie von anderen Regionen in Deutschland unterscheiden. Der hohe Anteil der Logistikbranche an
der Zahl der sozialversicherten Arbeitsplatze ist dafiir ein Beispiel (GWS/SOFI 2019, S. 73 ff.). Auch wenn
dies insbesondere auf Flughafen-Anrainerkommunen zutrifft, ist eine weitere Verengung des in der Ex-
ploration zugrunde gelegten ,engeren Monitoringgebietes” angesichts der Veranderlichkeit von Luftver-
kehrseinfliissen und deren geografischer Reichweite nicht angeraten.

Die Kleinraumigkeit der Gebietsbetrachtung ist ohne Zweifel von groem Vorteil fiir die Prazision eines
Monitorings. Zugleich kénnen 6konomische Gebietsmerkmale nicht in jedem Fall auf kleinrdumige Ge-
biete heruntergerechnet werden. Eine Zurechnung von z. B. Arbeitspldtzen im produzierenden Gewerbe
auf kleinraumige Gebiete kann nur unter der sachwidrigen Annahme der raumlichen Gleichverteilung in-
nerhalb der Kommune erfolgen. Daher wird der Umfang kleinraumiger Indikatoren stets hinter den Mog-
lichkeiten auf der Ebene der Kommunen oder Kreise zuriickbleiben. Eine alleinige Nutzung von kleinrau-
migen Daten wiirde also den Erklarungsgehalt eines Monitorings einschranken und strukturelle Verande-
rungen, z. B. der Branchen, unsichtbar machen. Daraus folgt, dass eine Typisierung von Gebieten aus-
schlieRlich auf Basis kleinraumiger Daten auch in Zukunft nicht angeraten wird. Dies tut der hier ausge-
sprochenen Empfehlung, kleinraumige Daten zu nutzen, wo dies moglich ist, keinen Abbruch.

Um die Folgen gesamtwirtschaftlicher oder struktureller Veranderungen fiir das Monitoringgebiet sicht-
bar zu machen, wird empfohlen, die in den Modulen 1 bis 4 vorgeschlagenen und im Modulbericht 5 einer
Reduktion unterzogenen Indikatoren zur Einordnung der kleinraumigen Gebiete in ibergreifende Veran-
derungen zu nutzen.

Der Teil des Monitorings, der der Einordnung dient, sollte jahrlich mit den jeweils aktuellen Daten vorge-
nommen werden, da hier die Datenzugédnge gut sind und inzwischen auch Schnittstellen/APIs (Application
Programming Interface) vorliegen (z. B. Destatis, https://www.destatis.de/DE/Service/OpenData/genesis-
api-webservice-oberflaeche.html), die potenziell eine tagliche Aktualisierung ermdglichen. Der Einsatz
von Dashboards ist dafiir geeignet und inzwischen gelaufig.
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Zur Flexibilitat:

Ein Monitoring ist darauf ausgerichtet, eine Dauerbeobachtung zu gewahrleisten. Ein Monitoring darf aber
nicht erstarren und damit seinen Sinn, eine dynamische Lage zu erfassen, verfehlen. Im Zeitablauf werden
sich sowohl die Datenlage als auch die Ausgangsbedingungen, unter denen das Monitoring vorgenommen
wird, verandern. Auf solche Veranderungen sollte ein Monitoring flexibel reagieren kénnen.

Konkret bedeutet das, dass neue Daten, die z. B. auf der kleinraumigen Ebene hinzukommen, sofern sinn-
voll, in das Monitoring Eingang finden sollten. Beispielsweise hat das Statistische Bundesamt Indikatoren
wie den ,Lkw-Maut-Fahrleistungsindex” auf Basis einer Big-Data-Anwendung seit 2020 etabliert, der nun
wochentlich auf Tagesbasis aktualisiert wird und einen guten Eindruck von der Entwicklung der Logistik-
branche in Deutschland vermittelt.

Zudem ist davon auszugehen, dass nicht nur die Pandemie - worauf wir noch zurickkommen -, sondern
auch weitere Umbriiche, z. B. in Zusammenhang mit Klimawandel und -schutz angesichts des Beschlusses
des Bundesverfassungsgerichtes im Frihjahr 2021, denkbar sind. Aus solchen gesamtgesellschaftlichen
Veranderungen mogen sich Neubewertungen bereits genutzter Indikatoren ergeben oder neue Indikato-
ren hinzukommen, die selbstredend dann inhaltlich ausfiihrlich zu begriinden waren. Das Monitoring
sollte also — wie bereits angesprochen - inregelmaRigen Abstanden einer Revision unterzogen werden.

Dieses flexible Vorgehen koénnte perspektivisch auch den Aspekt des im Modulbericht 6 konstatierten
,ausbleibenden Zuzugs” in larmbelastete Gebiete aufgreifen (vgl. SOFI/GWS 2020 c), sollten sich, z. B.durch
die jahrliche Einordnung oder durch regelmafig durchzufiihrende Gesprachsrunden mit Expert*innen
(s.u.), die Anzeichen mehren, dass sich die allgemeine Wohnungsnot in den Ballungsgebieten lindert. Sollte
sich das Wohnungsangebot hier deutlich verbessern, so konnte die Bevilkerung wieder eine gréfRere Wahl-
freiheit in Bezug auf ihren gewiinschten Wohnort haben, gegebenenfalls ware dann auch ein ausbleibender
Zuzug in fluglarmbelastete Gebiete beobachtbar. Methodisch ist ein ausbleibender Zuzug zu erkennen,
wenn sich die Einwohnerzahl eines Gebiets durch Zuwanderung nicht weiter erhoht. Dazu kénnte der in
SOFI/GWS 2020a (S. 282) vorgeschlagene Indikator des prozentualen Bevélkerungswachstums, z. B. mit
dem Blick auf die jahrliche Entwicklung, verandert eingesetzt werden. Alternativ waren auch die Wande-
rungsbewegungen in Form der Zuziige in die Staddte und Gemeinden als Indikator geeignet (GWS/SOFI
2019, S. 210).

Zur Allparteilichkeit:

Die Heterogenitat der regionalen Auspragungen von sozio6konomischen Wirkungen des Flughafenstan-
dortes und der Luftverkehrsexposition bilden Akteursgruppen mit unterschiedlichen Interessenlagen
heraus. Das ist keine Besonderheit, der sich ein Monitoring Flughafen Frankfurt und Region stellen muss,
sondern es ist stets die Herausforderung eines Monitorings. Daher ist es fiir die Akzeptanz eines Monito-
rings entscheidend, dass seine Datengrundlage und -darstellung als vertrauenswiirdiger Bezugspunkt fir
alle Akteur*innen dienen kann.

Dafiir ist es angeraten, auf indirekte Messverfahren mit hohen Anforderungen an theoretisches Vorver-
standnis (z. B. Modellrechnungen und Wirkungsklassen in GWS/SOFI 2020 (S. 70 ff.) zu verzichten, sofern
nicht allparteilich fiir den Einsatz solcher Verfahren pladiert wird.

Ferner sollten die Datenquellen auf verlassliche Datenhalter, wie z. B. das Statistische Bundesamt oder die
Bundesagentur fiir Arbeit, zurickgehen. FEigene Datenerhebungen eines Monitorings, wie z.B. die

® https://www.bundesverfassungsgericht.de/SharedDocs/Entscheidungen/DE/2021/03/rs20210324 1bvr265618.htmljsessionid=
5A7DC8CF9920BCO0C2DB5A1BF7539B26.1 cid386.
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Arbeitsstattenerhebung in GWS/SOFI 2020 (S. 31 ff.), sollten nur dann erfolgen, wenn die Fragen allpartei-
lich abgestimmt werden konnen und die Auswertung der Ergebnisse transparent und nachvollziehbar ist.

Das Kriterium Flexibilitat bedingt zudem, dass Veranderungen des Umfangs des Monitorings allparteilich
abgestimmt werden sollten.

3.2 Aufbaueines Monitorings Flughafen Frankfurt und Region

Ein Konzept fiir ein Monitoring, das die genannten Kriterien erfiillt, wird im Folgenden beschrieben.
Grundsatzlich sind ein Monitoring und seine Zahlen als Selbstinformationsinstrument zu sehen. Es hat zu
beachten, dass die Indikatoren klar beschrieben und nach wissenschaftlichen MaBstaben eingeordnet und
interpretiert werden (Aussagegehalt, Qualitat der Datenquellen). Daraus Handlungsweisen abzuleiten,
diesobliegt den Akteursgruppen, die von den prasentierten Befunden ausgehend durchaus zu unterschied-
lichen Schlussfolgerungen kommen konnen.

Das Monitoring sollte die Gebietstypisierung im Modulbericht 5 (in SOFI/GWS 2020b, Kapitel 4, S. 94 ff.)
enthalten, um mogliche Veranderungen der regionalen Lagen sichtbar zu machen. Die hierzunicht verwen-
deten, aber in den Modulen 1 bis 4 vorgeschlagenen Indikatoren sollten zur Einordnung der Ergebnisse fiir
die Gebietstypisierung aufgenommen werden, um die Frage zubeantworten, ob es fiir das Monitoring rele-
vante Veranderungen gibt. Die notwendige Flexibilitat des Monitorings bedingt die Mdglichkeit, auf Ereig-
nisse wie neue Daten oder Umbriiche einzugehen. Entlang der Fragen ,Hat sich die Gebietsauswahl veran-
dert?”, ,Gibt esrelevante Veranderungen?” und ,Gibt esrelevante Ereignisse?” kann geprift werden, ob das
Monitoring angepasst werden soll.

Damit das Monitoring a jour gehalten werden kann, bedarf es eines Steuerungsgremiums, das tiber die Ent-
wicklungsschritte befindet. Es sollte allparteilich besetzt und mit der Idee des Monitorings vertraut sein.
Ein moégliches Gremium dafiir ist der bereits bestehende ,Arbeitskreis Sozialmonitoring”. Das Steuerungs-
gremium nutzt die vorhandenen Daten zur Eigeninformation und als Diskussionsgrundlage, z. B. zur Ercér-
terung der genannten Fragestellungen. Es befindet ferner dartiber, ob und wie das Monitoring weiterent-
wickelt werden soll.

Dader ,Arbeitskreis Sozialmonitoring” ehrenamtlich tatig ist, wird es notwendig sein, auf fachkundige Un-
terstiitzung zuriickgreifen zu kénnen. Daher sollte das Gremium die Moglichkeit haben, eigenstandig Ex-
pert*innen zur Beratung hinzuzuziehen. Dies konnte iiber die Einrichtung dauerhafter Gesprachsrunden
von Expert*innen, die dem Steuerungsgremium ,zuarbeiten” sowie tiber die Vergabe von punktuellen Kurz-
expertisen an wissenschaftliche Dienstleister geschehen. Solche Gesprachsrunden von Expert*innen (und
Stakeholdervertreter*innen) waren ein zentraler Bestandteil der qualitativen Erhebungen im Modul 6, sie
haben sich als eine effektive Form der Informationsgewinnung und -bewertung jenseits der Grenzen einer
Problembeobachtung anhand von Aggregatdaten erwiesen. Diese Runden konnen von der Anzahl her deut-
lich kleiner gehalten werden als in der Explorationsstudie (es gab dort 15 solcher Runden). Vermutlich
kann eine Beschrankung auf zwei, maximal drei solcher Gesprachsrunden entlang der zentralen Themen-
felder der quantitativen Analysen erfolgen, mit begrenzter Teilnehmer*innenzahl, um einen produktiven
Austausch von Expert*innenwissen zu gewahrleisten.

In solche Gesprachsrunden sollten Vertreter*innen von institutionellen Akteuren in der Region berufen
werden, die an Entscheidungsprozessen zur Entwicklung der Luftfahrtindustrie im Besonderen und in der
Region im Allgemeinen (z. B. Bildungs- und Verkehrsinfrastruktur) mitwirken, angefangen von Planungs-
prozessen fiir Entwicklungsprojekte bis hin zur Beratung von Individuen bei der Orientierung auf dem Ar-
beitsmarkt. Diese Expert*innen sollten in Beschaftigungsverhaltnissen bei Kommunen, Landesbehorden,
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Planungsbiiros und (luftverkehrsbezogen) Unternehmen sowie Institutionen wie der Agentur fiir Arbeit
stehen, sie sollten jedoch ebenso aus Biirgerinitiativen, Wohlfahrtsverbanden und Kirchen sowie Kommu-
nalparlamenten rekrutiert werden, um somit die heterogenen Interessenlagen bei der Regional- und Luft-
verkehrsentwicklung einbringen zu konnen. Die Berufung in die Runden sollte zeitlich befristet werden,
sinnvollerweise auf zunachst funf Jahre.

Zu erwarten ware von diesen Gesprachsrunden,

die Bewertung der Befunde aus den quantitativen Analysen sowie die Formulierung daraus ableitbarer
Empfehlungen mit dem Ziel, einheitliche Einschatzungen oder aber kontroverse Schlussfolgerungen
dem Steuerungsgremium vorzulegen;

die Sensibilisierung fiir vorerst nur keimférmig” zu beobachtende Entwicklungen, die in quantitative
Aggregatdaten noch keinen Eingang gefunden haben, die aber im Zeitverlauf neue Rahmenbedingun-
gen fir Arbeit und Beschaftigung in der Luftfahrtindustrie und dartber hinaus, fiir die technische
Steuerung und Kontrolle des Flugverkehrs und des Flugmaterials sowie fiir die Siedlungs- und Wande-
rungsbewegungen in die Region hinein bzw. aus ihr heraus setzen kénnten bzw. setzen werden (wir
kommen hierauf im Abschnitt ,Befunde” zuriick);

Anregungen fiir punktuelle empirische Recherchen und/oder gutachterliche Stellungnahmen jenseits
der quantitativen Analysen und Szenarien, so bspw. fiir innovative technisch-naturwissenschaftliche
Entwicklungen sowie fiir Neuformierungen gesellschaftspolitischer Stromungen und einschlagiger
Interessenformationen.

Wir gehen beidiesen Vorschlagen davon aus, dass Situationen eintreten konnen, die zu Veranderungen
der Indikatorenlage fithren werden und die weder vom Steuerungsgremium noch von den Expert*in-
nenrunden hinlanglich beurteilt werden kénnen und fiir die deshalb zusatzliche externe wissenschaft-
liche Expertise sowie — eher gelegentlich —auch verbandspolitische Stellungnahmen eingeholt werden
sollten. Schlussendlich sollte es dem Steuerungsgremium tberlassen bleiben, {iber das Einholen sol-
chen zusatzlichen Expertenwissens zu entscheiden.
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Abbildung 1: Ein addquates und flexibles Monitoring Frankfurt Flughafen und Region
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Weitere Bestandteile eines Monitorings

Esbedarf einer ,Geschaftsstelle”, die die Koordination des Steuerungsgremiums und der Expert*innenrun-
den ibernimmt: Terminfindung, geschaftliche Abwicklung von Expertisen oder Gutachten sowie Ergebnis-
sicherung der Gremiumssitzungen und Diskussionsrunden gehéren dazu. Dabei sollte das Steuerungsgre-
mium entscheiden, ob zur Effizienzsteigerung der Expert*innenrunden gegebenenfalls Moderator*innen
bestellt werden.

Ferner sollte die ,Geschaftsstelle” in Abstimmung mit dem Steuerungsgremium die regelgebundene
Durchfiihrung der Gebietstypisierung im Fiinf-Jahres-Turnus bzw. als Reaktion auf GroRereignisse, wie
z.B.die COVID-19-Pandemie, nach zwei bis drei Jahren durch einen Dienstleister veranlassen und den Auf-
trag zusammen mit dem Gremium begleiten. Ebenso ist die jahrliche Aktualisierung der Einordnungsindi-
katorenzuorganisieren. Das entstehende Dashboard kann durch einen Dienstleister bereitgestellt werden
oder auf der Internetseite des UNH verlinkt werden.

3.3 Budgetierung eines Monitorings

Im Voraus ein solches Unterfangen kostenseitig zu planen, ist mit Unsicherheiten behaftet. Es kann hier
nur grob umrissen werden. Da die angedachten Arbeiten hohe Anteile von Personalkosten haben, sind zu-
dem {iber die Jahre Anpassungen des Budgets an die durchschnittliche Entwicklung der Bruttoléhne vor-
zunehmen. Es wird davon ausgegangen, dass die Geschaftsstelle in das bisherige Aufgabenfeld des UNH
integriert werden kann, so dass hier keine weiteren Kosten anfallen.

Fiir die Gebietstypisierung sollte entlang des Konzeptes aus Modul 5 (Kapitel 4) ein fiinfjahrliches Budget
von 180.000 Euro angesetzt werden. Das entspricht einem 12-monatigen Arbeitseinsatz zur Aktualisie-
rung der Datenlage, Durchfiihrung der Typisierung, Berichtslegung und Kommunikation mit dem
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Gremium. Der Monatssatz flir Forschungsinstitute liegt iiblicherweise zwischen ca. 10.000 Euro und
30.000 Euro. Hier wurde ein Monatssatz von 15.000 Euro angesetzt.

Die jahrliche Aktualisierung des Dashboards kann je nach Umfang und Ausgestaltung zwischen 15.000 und
45.000 Euro liegen.

Es wird davon ausgegangen, dass die jahrlich angedachten Gesprachsrunden der Expertinnen und Exper-
ten keine zusatzlichen Kosten auslosen, da die Teilnehmenden unentgeltlich eingeladen werden. Auf-
wande hinsichtlich der Organisation der Veranstaltungen konnten in die Arbeiten der Geschaftsstelle und
des Arbeitskreises integriert werden.

Fiir Expertisen sollten jahrlich 30.000 Euro bereitstehen (ca. zwei Kurzexpertisen). Die Aufwendungen fiir
mogliche qualitative Studien sollten in einem Fiinfjahreszyklus 180.000 Euro nicht iiberschreiten.

Hinzu kommen weitere Kosten fiir Reisen oder Verkostigung, die pauschal mit 5.000 Euro pro Jahr ange-
setzt werden. Nicht genutzte Mittel sollten fiir neue Rechnung vorgetragen werden kénnen. Tabelle 1 gibt
einen Uberblick iiber die genannten Kosten.

Tabelle 1: Kostenabschédtzung fiir den Dauerbetrieb eines Monitorings in den ersten fiinf Jahren
Gebietstypisierung 180.000 € 180.000 €
Dashboard 15.000-45.000 € 150.000 €
Expertisen 30.000 € 150.000 €
Qualitative Studien 180.000 € 180.000 €
Reisen etc. 5.000 € 35.000 €
Gesamtkosten (finf Jahre) 695.000 €
Kosten pro Jahr 139.000 €

3.4 Gebietstypisierung als Kern eines regelmaRigen Monitorings

Das Modul 5 (SOFI/GWS 2020b) hat die Ergebnisse der Module 1 bis 4 aufgenommen und den Ansatz ver-
folgt, eine indikatoren- bzw. indexbasierte Typisierung kleinrdumig definierter Gebiete (,Teilgebiete”) zu
formulieren. Dabei sah sich der Verfasser des Modulberichts 5 der Herausforderung gegeniiber, dass nicht
samtliche prinzipiell erhaltlichen kleinrdumigen Informationen vorlagen. Daher wurde ein zweistufiges
Verfahren gewahlt: Zum einen wurde ein Leitfaden entwickelt, nach dem sich zuktinftige Gebietstypisie-
rungen durchfithren lassen (vgl. SOFI/GWS 2020b, Kapitel 4 (S. 94 ff.)) und zum anderen wurde auf Basis
aktuell vorliegender Daten eine erste konkrete Typisierung durchgefiihrt (SOFI/GWS 2020b, Kapitel 5 (S.
156 ff.). Dabei wurden stets Daten der kommunalen und kleinrdumigen Ebene gemischt verwendet. Eine
solche Mischung wird auch in Zukunft beibehalten werden miissen, da (wegen der Diffusion der Effekte)
nicht alle 6konomischen Indikatoren eine kleinrdaumige Gliederung grundsatzlich zulassen.

Vorgeschlagen wird eine doppelte Gebietstypisierung: zum einen bezogen auf den Luftverkehr, zum ande-
ren bezogen auf soziodkonomische Merkmale. Die Ergebnisse beider Typisierungen werden anschlielRend
aufeinander bezogen, um potentiell sozio6konomisch relevante Luftverkehrseinwirkungen zu identifizie-
ren.
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Eine Vorstellung von der luftverkehrsbezogenen Typisierung vermittelt Tabelle 2. Sie wird durch zwei Di-
mensionen strukturiert: Larmeinwirkung und Beschaftigungsimpulse. Diese kénnen in Gebieten in allen
moglichen Kombinationen zusammentreffen. Z. B. kénnen in der Tabelle Gebiete identifiziert werden, die
sich dadurch auszeichnen, dass ein geringes Niveau der Flughafenstandortverbundenheit der sozialversi-
cherungspflichtigen (sv.) Beschaftigung mit einem hohen Niveau des Fluglarms zusammentrifft. Diese
denkbar ungilinstige Kombination wird farblich rot hervorgehoben. Die Farbgebung ist dabei nach Intensi-
tat abgestuft, so dass Gebiete im dunkelroten Feld von einer minimalen Beschaftigungswirkung des Luft-
verkehrs bei maximaler Fluglarmeinwirkung betroffen sind. Demgegeniiber stehen Gebiete, in denen die
gegenteilige, positive Kombination von Luftverkehrseinfliissen zu verzeichnen ist (griin markiert).

Tabelle 2: Teilgebiete nach Niveau der Flughafenstandortverbundenheit der sv. Beschaftigung in
2015/2016 und nach Niveau des Flugldrms in 2015/2016, Anteil in Prozent und Anzahl

0 bis unter 10% 1,8% 2,6% 0,4% 1,0% 0.2% 6,0%
(9) (13) (2) (5) (1) (30)

10 bis unter 20% 13,4% 24,8% 10,4% 8,0% 1,0% 57,6%
(67) (124) (52) (40) (5) (288)

20 bis unter 30% 7.2% 12,0% 46% 4,0% 0.2% 28,0%
(36) (60) (23) (20) (1) (140)

30% und mehr 2.2% 3,0% 1,4% 1,2% 0,6% 8,4%
(11) (15) (7) (6) (3) (42)

Insgesamt 24,6% 42,4% 16,8% 14,2% 2,0% 100,0%
(123) (212) (84) (71) (10) (500)

Anmerkungen: Fiktive Beispieldaten, N=500.

Alternativ zu einer Betrachtung der Lage hinsichtlich Larmeinwirkung und Beschaftigungsimpulsen kon-
nen auch die Verdnderungen in beiden Dimensionen im Beobachtungszeitraum zugrunde gelegt werden.
Es ergdbe sich in diesem Fall eine andere Einordung der Gebiete. Eine Betrachtung von Veranderungen ist
sinnvoll, wenn hier tatsachlich im Beobachtungszeitraum Varianz auftritt.” Alternativ kann auch eine Per-
spektive eingenommen werden, die nur Fluglarm oder nur Beschaftigungsimpulse bertcksichtigt.

Um welche Teilgebiete in welchen Kommunen es sich jeweils konkret handelt, die als luftverkehrsseitig
auffallig identifiziert werden, kann der obigen Tabelle nicht entnommen werden. Dies kann jedoch ergan-
zend tabellarisch dargestellt werden. Mit einer solchen Auflistung kénnte die ungleiche Betroffenheit
durch den Luftverkehr - wenn auch nicht von Personen, so doch von Gebieten - direkt benannt werden.

In einem zweiten Schritt erfolgt die soziodkonomische Gebietstypisierung mittels Indexbildung. Letztere
ist hier vorteilhaft, da unterschiedliche Themenbereiche bzw. Indikatoren einflieRen sollen und somit eine
Informationsverdichtung nétig wird. Die Themenbereiche und eine Vielzahl von Indikatoren wurden in

’Bei Vorliegen der Daten in entsprechend langen Zeitreihen kénnen Gebiete auch je nach Veranderungen iiber weitere Zeitraume
als seit Anfang des Beobachtungszeitraums eingeordnet werden.
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den Modulberichten 1-4 entwickelt, in Modulbericht 5 wurde hieraus eine begriindete Auswahl getroffen
(siehe Tabelle 3). Aufgrund ihrer unterschiedlichen Verteilungen werden die Indikatoren standardisiert,
um gleichgewichtig in den Index einzugehen. Wo innerhalb eines Themenbereichs mehrere Indikatoren
ausgewahlt sind (es kénnten in Zukunft noch weitere hinzukommen), wird zunédchst ein Sub-Index fiir den
Themenbereich gebildet, der dann mit den anderen Themenbereichen gleichgewichtig in den Gesamt-In-

dex eingeht.
Tabelle 3: Fiir die Indexbildung ausgewdhlte sozio6konomische Einzelindikatoren
5.3 Anteil Arbeitslose an der Bev. 18-u65, in %
Beschaftigung
5.4 Anteil Helfertatigkeiten an sv. Beschaftigung, in
Einkommen 6.1 SGB-1I-Quote bei den 0-65-Jahrigen, in %
Bildung 7.3 Anteil Schulentlassene mit max. Hauptschulab-
crhliiee in %
Pol. Teilhabe 8.1 Anteil der Wahlberechtigten, die sich an Kommu-

ﬂ:‘l‘hf:‘l’\‘lﬂﬂ hn‘l’nﬂ'innn 'iﬂ O/\

9.1 Gemeindliche Steuereinnahmekraft je Einwoh-

Kommunale Finanzen s
ner*in, in €

Okonomie 6.5 Medianentgelt der SVB am Arbeitsort, in €

Unsere Kurzbeschreibung des im Modulbericht 5 vorgeschlagenen Vorgehens ist bis zu dieser Stelle nur
auf Lagen, nicht auf Veranderungen eingegangen. Sowohl zu Luftverkehrseinfliissen als auch zu soziocdko-
nomischen Merkmalen lassen sich jedoch auch Veranderungen abbilden. Insbesondere bei den soziodko-
nomischen Merkmalen ergibt sich das Gesamtbild aus der Zusammenschau von Lagen (bzw. ,Niveaus” oder
,Zustédnden”) und Veranderungen (,Trends”). Es wird daher neben einem auf Zustande bezogenen Soziotko-
nomischen Entwicklungs-Index (,Status-SEI) auch ein auf Verdanderungen bezogener Index errechnet
(,Dynamik-SEI"). Letzterer beschreibt die Verdnderungen, die die untersuchten Gebiete in den vergange-
nen finf Jahren (bzw. im Zeitraum seit der letzten Typisierung) durchlaufen haben. Tabelle 4 stellt, ahnlich
wie Tabelle 2, eine Einteilung der beobachteten Gebiete anhand der sozio6konomischen Lage und Veran-
derung dar. Rot markierte Gebiete weisen eine ungiinstige Kombination von sozioékonomischer Lage und
Veranderung auf, wobei auch hier wieder graduell unterschieden wird: Hellrot sind bspw. Gebiete, die sich
von einer durchschnittlichen Lage aus stark verschlechtert haben, oder die auf einem relativ schlechten
Niveau verblieben sind (sich im Beobachtungszeitraum also nicht verbessert haben). Dunkelrot sind Ge-
biete hervorgehoben, die sich von einem bereits sehr schlechten Niveau aus weiter deutlich verschlechtert
haben. Dementsprechend gibt es, in der Tabelle diagonal gegentiberliegend, jedoch auch in Griinschattie-
rungen markierte Gebiete.
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Tabelle 4: Soziotkonomischen Entwicklungs-Index (SEI): Status-SEIl und Dynamik-SEI

11121; 1 osdt:f 1,0% 2.8% 6.2% 3.2% 2.2% 15,4%
oo 5 (14 31) (16) (11) 77)
plus 0,5 bis 1 0,6% 2.6% 6.8% 3,4% 3.6% 17.0%
Std. Abw. (3) (13) (34) (17) (18) (85)
plus / minus 6,8% 46% 17.0% 7.8% 5.0% 41,2%
0,5Std. Abw.  (34) (23) (85) (39) (25) (208)
Eisz 01'555(1; 2.4% 1.2% 4,0% 0,6% 1.6% 9,8%
o (12) ) (20) & ® (49)
E;?Vus 105dti 4.6% 3,4% 5.6% 1,0% 2.0% 16,6%
Ao (23) (17) (29) 8 (10 (83)
Insgesamt 15,4% 14,6% 39,6% 16,0% 14,4% 100,0%
(77) (73) (198) (80) (72) (500)

Anmerkungen: Fiktive Beispieldaten, N=500.

Auch hier ist wieder eine explizite namentliche Auflistung von Gebieten mdglich; in diesem zweiten Teil
entspricht unsere Empfehlung einem Vorgehen, wie es auch bei einem regionalen Sozialmonitoring ohne
Luftverkehrsbezug gewahlt werden konnte. Die Ergebnisse dieses zweiten Schritts sind ganz allgemein fiir
einregionales, an soziodkonomischen Informationen interessiertes Publikum relevant.

In einem dritten Schritt werden die beiden vorgenommenen Typisierungen zusammengefiihrt. Die Abbil-
dung 2 stellt die Gebiete als Punkte bzw. Symbole in einem Scatterplot dar (dhnlich zu Tabelle 4). Sie zeigt
Uberblicksartig, wie sich die Gebiete in dem Feld positionieren, das von den beiden soziodkonomischen In-
dizes (d. h. Lage und Trend) aufgespannt wird. Zur Markierung der Standardabweichungen werden gestri-
chelte Linien verwendet, je nach positiver oder negativer Abweichung sind sie griin oder rot. Die Luftver-
kehrsexposition der Gebiete spiegelt sich wiederum in der Wahl der Symbole: In der Abbildung, die hier als
Beispiel gewahlt wurde, richten sich diese nach der Einordnung der Gebiete hinsichtlich der Frage, wie sich
die Niveaus des Fluglarms und der Beschaftigungsimpulse zueinander verhalten.® Analog zu Tabelle 2 wer-
den wieder verschiedene Griin- und Rotstufen verwendet. Zur besseren Unterscheidung variiert zudem
das Symbol: Ein Dreieck steht fir die Stufe 1, ein Karo fiir die Stufe 2 und ein Quadrat fiir die Stufe 3. Da
alle Gebiete auf einmal und ohne Namensnennung gezeigt werden, eignet sich die Abbildung dazu,

8 Wie oben erwahnt, konnen auch die Veranderungen in beiden Dimensionen zugrunde gelegt werden, oder aber nur der Fluglarm oder
die Beschaftigungsimpulse. Die verschiedenen Bilder, die dann im sozio6konomischen Scatterplot entstehen, kénnen jeweils
nach RegelmaRigkeiten untersucht werden.
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insgesamt zu erfassen, wie sich die sozio6konomische Perspektive und die Luftverkehrsexposition zuei-
nander verhalten (Informationen zu einzelnen Gebieten sind der folgenden Tabelle 5 zu entnehmen).

Fir das hier verwendete, mit 500 Gebietseinheiten gewahlte fiktive Sample stellt sich Abbildung 2 zu-
nachst etwas uniibersichtlich dar. Auf den zweiten Blick lasst sich eine Haufung von Gebieten die als ,Rot
Stufe 1” klassifiziert wurden - also eine eher negative Luftverkehrseinwirkung aufweisen - im linken un-
teren Quadranten ausmachen, also dem Feld mit unterdurchschnittlichem sozio6konomischem Niveau
und unterdurchschnittlicher bzw. negativer sozio6konomischer Entwicklung. Griin markierte Gebiete tre-
ten hier augenscheinlich weniger haufig auf, wobei auch diese luftverkehrsseitig eher ,privilegierten” Ge-
biete in dem soziodkonomisch problematischen Quadranten zu finden sind. Es besteht also nur ein loser,
kein deterministischer Zusammenhang zwischen Luftverkehrsexposition und soziockonomischen Merk-
malen.

Abbildung 2: Scatterplot: Status-SEIl und Dynamik-SEI und Gebiete mit gegensatzlichen Luftverkehrsein-
wirkungen bzgl. Lirm und Beschéaftigung
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Fiktive Beispieldaten, Teilgebietsebene, N=500. Kommune_83/Teilgbt_3 ausgeblendet.

Die luftverkehrsseitig auffalligen Gebiete lassen sich wie in Tabelle 5 gruppiert namentlich auflisten. Dort
sind auch die jeweils erreichten soziodkonomischen Index-Werte dokumentiert. Die Tabelle ist als ergan-
zende Information - hier nur schematisch dargestellt - zur vorigen Abbildung zu verstehen, da in dieser
Abbildung keine Gebietsnamen darstellbar sind. Zusatzlich zu den in der Tabelle aufgefiihrten Indexwer-
ten kénnen auch die auf den Einzelindikatoren erreichten Werte aufbereitet und den Adressat*innen des
Monitorings bereitgestellt werden.
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Tabelle 5: Auffillige Gebiete bzgl. der Kombination von Flugldrm und Beschaftigungsimpulsen (Lage)
und der sozio6konomischen Indexwerte

Anteil hoch flug- | Flughafenstandort-ver-
larmbelastigte Be- | bundenheit. sv. Beschafti- | Status-SEI fir

Dynamik-SEI fiir
2011/2012-
2015/2016

CEROR RIS || op e gung, Anteil an allen SVB, | 2015/2016

2015/2016, in % 2015/2016, in %

(Mittelwert 0, (Mittelwert 0,
(Alle Gebiete) 18,7 19,8 Standardabwei- Standardabwei-
chung 1) chung 1)

Gebiet Ain Kommune X 0,0 32,8 0,3 14
Gebiet Cin KommuneY 0,0 30,0 2,1 09
Grin Stufe 2

Gebiet Ain Kommune Z 22,1 33,5 0.8 -0.9
Gebiet Bin Kommune X 0,0 20,3 -04 01

Grun Stufe 1

Rot Stufe 1

Esseihier noch einmal betont, dass hier lediglich fiktive Beispieldaten exemplarisch interpretiert wurden,
um das Vorgehen bei einem spateren Monitoring anschaulich zu machen.

Das Modul 5 hat gezeigt, dass eine Differenzierung von Gebieten unter Verwendung kleinraumiger Infor-
mationen moglich ist, auch wenn manche Informationen iiber die Gebiete nicht kleinrdumig vorliegen.
Auch wenn mit den verfiigbaren statistischen Mitteln und Daten keine Kausalitat zwischen Larmwirkung
und Beschaftigungsimpulsen einerseits und sozio6konomischen Lagen und Entwicklungen andererseits
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etabliert werden kann, so kénnen mogliche Zusammenhéange doch mittels der vorgeschlagenen Methode
mit relativ einfachen Mitteln sichtbar gemacht werden.

3.5 Ergebnisse aus den Modulen 1-4und 6

3.5.1 Heterogenitdtder Wirkungen mit Folgerungen fiir ein Sozialmonitoring: Module 1 bis 4

Die Modulberichte 1 bis 4 haben zahlreiche Indikatoren analysiert und auf ihre Aussagekraft hin unter-
sucht. Dabei wurden Indikatoren zum Arbeitsmarkt, zur ckonomischen Entwicklung, zu Einkommen oder
auch zu Wohnen und Larmbelastigung einbezogen. So entstanden Listen von Indikatoren, die fiir eine wei-
tere Verwendung empfohlen werden (vgl. GWS/SOFI 2019, 2020, SOFI/GWS 2020a). Zudem wurden Metho-
den eingesetzt, die nicht nur theoretisch, sondern auch in ihrer Durchfihrung aufwendig sind. Dazu zahlen
u. a. die Input-Output-Analyse und Modellrechnungen (vgl. GWS/SOFI 2020, S. 161 ff.).

Das zentrale Ergebnisist, dass die Wirkungen bezogen auf Kommunen oder Kreise heterogen sind und tiber
die Monitoringgebiete streuen, dass also kein einfacher Zusammenhang, wie z. B. ,je naher zum Flughafen-
standort gelegen desto groRer die soziodkonomischen Einfliisse des Standortes”, besteht. Daraus kann al-
lerdings nicht geschlossen werden, dass vom Standort keine Wirkungen ausgehen. Vielmehr ist eindeutig
davon auszugehen, dass der Standort schon wegen der hohen Zahl an Beschaftigten eine Wirkung auf die
Region entfaltet. Allerdings ist eine eineindeutige Zuweisung zu Regionen nicht méglich. Beispielhaft ist
dies am Bevélkerungswachstum in der Region zu erkennen (SOFI/GWS 2020a). Auf der kleinrdumigen
Ebene konnte mit dem hier gewahlten methodischen Zugriff kein Zusammenhang zwischen Fluglarm und
Bevidlkerungswachstum nachgewiesen werden. Auf der kommunalen Ebene sind dagegen positive Zusam-
menhdnge erkennbar. Dieser Befund steht im Kontrast zu dem Ziel des vorbeugenden Larmschutzes, wo-
nach in Gebieten mit fluglarmbedingten Siedlungsbeschrankungen aus Grinden der Gesundheitspraven-
tion zumindest keine Ausweitung der Bevolkerung stattfinden sollte. Fragen in Bezug auf eine verstarkte
soziale Selektivitatin den Wohnorten kdnnen damit nicht eindeutig geklart werden. Mogliche Auswirkun-
gen des Flughafenstandorts auf die Bevélkerungsentwicklung konnen zusammenfallen mit nicht flug-
larmbezogenen Zuzugsgriinden, die offensichtlich quantitativ ausschlaggebender sind, wie z. B. die unter-
schiedliche Wohnungsbauleistung der Stadte und Gemeinden sowie die Arbeitsplatzzentralitat der Stadte,
die tendenziell auch mehr zusatzliche Bevélkerung angezogen haben (SOFI/GWS 2020a).

Die eingesetzten indirekten Messverfahren (u.a. Input-Output-Rechnung, Szenarienrechnungen,
GWS/SOF12020, S. 161 ff.) zeigen die regional verteilten soziodkonomischen Wirkungen. Im Ergebnis kann
nicht davon ausgegangen werden, dass positive soziookonomische Entwicklungen nur unter der Larmkon-
tur entstehen. Die in Modul 3/4 eingesetzten Verfahren der statistischen Zusammenhange zeigen etwa,
dass die direkten, indirekten und induzierten Beschaftigungsimpulse des Luftverkehrs (Indikator 1.3) in
keinem Zusammenhang mit Zeitdistanzen zum Flughafen sowie der Bevolkerungsdichte stehen. Derlei Be-
schaftigungsimpulse sind gleichmé&Riger tiber Stadt und Land verteilt (SOFI/GWS 2020a).

Warum ist das so? In Modul 1 (GWS/SOFI 2019) wurden Uberlegungen angestrengt, die die Bedingungen
fiir die Entscheidungen in Kommunen verandern. Gewerbesteuereinnahmen, Einkommensteuerzuweisun-
gen und die resultierenden Verhaltensweisen in den Gemeinden verandern diesen Entscheidungsspiel-
raum. Dabei wird ein wesentlicher Verteilmechanismus diskutiert: das Pendeln. Durch die Trennung von
Arbeitsort und Wohnort sind die Einkommensteuerzuweisungen an die Gemeinden auch an vom Flughafen
entfernte Gemeinden dann hoch, wenn viele und/oder hochbezahlte Beschaftigte in der Gemeinde wohnen.
Zugleich werden diese Personen ihr Einkommen zumindest zum Teil am Wohnort ausgeben. Aus den
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Einkommensteuerzuweisungen und mit den lokalen fiir Konsumzwecke eingesetzten Einkommen kann
die am Standort entstandene Wertschépfung in entfernte Regionen verlagert werden.

Abbildung 3: Arbeitsort - Pendeln - Wohnort und Bedingungen fiir den Entscheidungsspielraum

Einkommen, Einfluss auf Umfeld l

Ubergeordnete Einfliisse Pendlerinnen

) und Pendler
[ : Arbeitsort: ‘ \ Wohnort:
Standort der _ Privates Umfeld
Produktion & 3 Personen in
Arbeitnehmerinnen : Haushalten

und Arbeitnehmer

Bedingungen
des Entscheidungs-
spielraums

Stadt/Gemeinde:
Privates Umfeld

wird gestaltet

Diese Verteilungen der Wertschépfung durch Pendelbewegungen gelten nicht nur fir die Unternehmen
und Betriebe des Flughafenstandortes, sondern auch fiir die {ibrigen Unternehmen und Betriebe des Moni-
toringgebietes. Es ergeben sich somit iberlagernde Wirkungen der Wertschépfungsverteilungen, die
durch die starken Pendelbewegungen und die Vorleistungsverbtinde (vgl. GWS/SOFI 2020, S. 165 ff.) ent-
stehen. Der Wohnort, zu dem Beschaftigte des Flughafen-standortes pendeln, kann selbst Arbeitsort sein
und Einwohner des gleichen Wohnortes konnen auch an anderen Unternehmensstandorten arbeiten. Fer-
ner steht der Flughafenstandort tber die Leistungsbeziehungen und -erstellungen in Verbindung mit an-
deren Arbeitsorten, die ebenfalls auch Wohnorte sein kénnen.

Durch die Uberlagerungen, die schematisch und stark vereinfacht in Abbildung 4 dargestellt sind, kann der
Arbeitskraftebedarf selbst in Standorten indirekt Impulse erfahren, die nicht direkt durch die raumliche
Verteilung, Uber z.B. Pendelbewegungen, verbunden sind. Dabei steht in der Abbildung die von einem
Standort ausgehende Zahl an Wellen fiir die 6konomische Starke der ausgehenden Impulse. In der Abbil-
dung beeinflussen sich der griine und der gelbe Standort gegenseitig. Beide initiieren raumliche Verlage-
rungen von Wertschépfung, die den blauen Standort erreichen, aber nicht den roten. Der griine und gelbe
Standort verstarken sich gegenseitig in den Uberlagerungen. Der rote Standort wird nur vom blauen er-
reicht, verzeichnet damit aber indirekt auch eine vielleicht sogar starke Wirkung, da der blaue Standort
von allen erreicht wird. Damit kénnen auch Gemeinden positive Wirkungen ausgehend vom Flughafen-
standort erfahren, ohne dass sie einen direkten Bezug zum Standort haben. Dies kann auch erklaren, wa-
rum sich die 6konomischen Effekte des Luftverkehrs relativ unabhangig von den Zeitdistanzen zum Flug-
hafenstandort (Pkw-Fahrzeiten) tiber die Kommunen der Region verteilen (SOFI/GWS 2020a).
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Abbildung 4: Uberlagerung von Wertschépfungsverlagerungen und Vorleistungsverbiinden unterschiedli-
cher Standorte

Passend zu diesen Uberlegungen sind die Ergebnisse der Modellrechnungen, die direkte, indirekte, indu-
zierte und katalytische Wirkungen des Flughafenstandortes einbeziehen (GWS/SOFI 2020, S. 161 ff.). Bei-
spielsweise zeigt sich fir die zusammengefassten direkten, indirekten und induzierten Wirkungen des
Flughafenstandortes (Abbildung 5), dass auch Gemeinden, die nicht in unmittelbarer Nahe zum Standort
verortet sind, positive Wirkungen haben kénnen. Katalytische Wirkungen des Flughafenbetriebs kénnen
zudem in den identifizierten Regionen mitunterin einem positiven Zusammenhang mit der gemeindlichen
Steuereinnahmekraft stehen (SOFI/GWS 2020a).

Abbildung 5: Direkte, indirekte und induzierte Wirkungen veranderter Luftfahrtleistung auf relative Ver-
dnderung der Zahl der Beschaftigten im engeren Monitoringgebiet 2017 in Wirkungsklassen
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Die Modulberichte 1 bis 4 zeigen, dass die regionale Verteilung der am Standort erwirtschafteten Wert-
schopfung ebensowie Wirkungen auf die soziale Segregation im Gegensatz zum Larm nicht direkt messbar
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ist. Daher werden, wie in Modul 2, indirekte Messmethoden (z. B. Input-Output-Rechnung) eingesetzt, um
dieses Problem zu 16sen. In Modul 3/4 werden multivariate Schatzmethoden eingesetzt, um Fragen der So-
zialstruktur und der sozialen Selektivitat zu iberpriifen, sie lassen aber nicht immer eine valide Schluss-
folgerung zu.

So entsteht ein Dilemma: Zwar kénnen indirekte Methoden einen Eindruck von der Vielfaltigkeit der regi-
onalen Verteilung der Wirkungen geben, es sind aber auch genau diese Methoden, die besonders skeptisch
beurteilt werden.

Ein Beispiel daftr ist die Input-Output-Analyse: Sie ist ein machtvolles Instrument, da sie samtliche cko-
nomischen Wirkungen in einem konsistenten Rahmen erfasst und berechnen kann. Allerdings sind die ver-
wendeten Daten zur Erstellung einer Input-Output-Tabelle, die fiir die Analyse notwendig ist, in der Regel
abgeleitet und nicht durch Surveys direkt erhoben. Ferner kann beim Einsatz der Methode von Dritten nur
schwer beurteilt werden, ob ein sachgerechter Einsatz vorliegt. Damit sind indirekte Methoden in der Re-
gel voraussetzungsvoll und damit anwendersensibel.

Folgerungen fiir das Monitoring

Die Indikatoren, die in den Modulen 1 bis 4 vorgeschlagen werden, eréffnen die Méglichkeit zur Einord-
nung in tiberregionale Veranderungen. Sie konnen in der Regel direkt beim Statistischen Bundesamt oder
der Bundesagentur fiir Arbeit regelmalig bezogen werden.

Ein genereller Einsatz von indirekten Methoden ist zu vermeiden: Es sind anspruchsvolle Methoden, die
sowohl zeitintensivals auch anwendersensibel sind. Es ergeben sich aber auf Basis dieser Methoden direkt
messbare Gréfken, wie die flughafenstandortverbundene Beschaftigung, die weiter genutzt werden kon-
nen. Eine Wiederholung der indirekten Verfahren ist nur dann sinnvoll, wenn sich ein breiter Konsens her-
ausbildet und sich ihr Einsatz auf Erkenntnisgewinn beziiglich Wirkungsweisen und nicht auf absolute
Wirkungen gemessen in Beschaftigtenzahlen oder Euros richtet.

3.5.2 Erkenntnisse und Folgerungen bezogen auf qualitative Erhebungen

Qualitative Befragungen sorgen fiir einen Erkenntnisgewinn, der iber die Befunde aus quantitativen Ana-
lysen hinausreichen kann. Insbesondere die Expert*innenrunden fithrten in Modul 6 (SOFI/GWS 2020c) zu
einem tiefergehenden Verstandnis fiir Entwicklungen auf dem Arbeits- sowie Wohnungs- und Siedlungs-
markt.

Im Fall der Frage der sozialen Selektivitdt zeigen die Experteninformationen etwa, dass ein Umzug wegen
der Larmbelastigung auch fiir bessergestellte Haushalte typischerweise keine Option ist, die tatsdchlich
umgesetzt wird. Und sie sprechen dagegen, dafiir allein den angespannten Wohnungs- und Siedlungsmarkt
verantwortlich zu machen. Bleibe- und Zuzugsentscheidungen in larmbelasteten Quartieren sind in aller
Regel nicht nur negativ, mit dem Fehlen von Alternativen begriindet, sondern in erster Linie positiv (durch
Ortsbindung) motiviert. Diese Informationen sind bislang durch quantitative Analysen nicht zu gewinnen
gewesen.

Auch Hinweise auf neue Formen sozialer Segregation im Zusammenhang mit Wohnen finden sich durch
die Expert*innenrunden. Wohn- und Siedlungsexpert*innen wie Kommunalverantwortliche verweisen auf
kleinraumigere Entwicklungen, die sich auf einzelne Gebdaudekomplexe beziehen, haufig im Zusammen-
hang mit deren Ubergang an groRe, iiberregional oder gar international engagierte Immobilienunterneh-
men. Mit Fluglarm hangt dies nicht ursachlich zusammen. So kénnen die Gesprachsrunden neue Aspekte
in die Diskussion einbringen, die nicht den bisherigen Vorstellungen zu insgesamt segregierten oder
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~verslumten” Stadtvierteln oder Quartieren entsprechen. Qualitative Erhebungen dieser Art kénnen fir
neue Entwicklungen in Fragen des Sozialmonitorings sensibilisieren.

Die Ergebnisse des Moduls 6 (SOFI/GWS 2020c) unterstreichen alles in allem die Heterogenitat der Ent-
wicklungsprozesse im Monitoringgebiet. So kann eine allgemeine Tendenz zu einer negativen Beeinflus-
sung der Sozialstruktur infolge der Fluglarmbeldstigung nicht konsistent beobachtet werden. Zwar gibt es
einzelne Hinweise auf larmbedingte Umzilige sowie auf eine Abwertung vormals nobler Quartiere, einen
belastbaren Zusammenhang zwischen sozialer Segregation und Fluglarm gibt es aber nur an Stellen, wo
bereits vor Errichtung des Flughafens sozialstrukturelle Unterschiede bestanden.

Dass es auch fluglarmbedingte Entscheidungen gegen einen Zuzug gibt, kann jedoch angenommen werden.
Fiir die Beobachtung solcher Negativentscheidungen waren kontrafaktische Informationen nétig, sie las-
sen sich allerdings kaum beobachten, vor allem aber sind sie angesichts des groflen Nachfrageiiberhangs
auch praktisch ohne Belang.

Auchbeziiglich der flughafenverbundenen Beschaftigung besteht weiterer Aufklarungsbedarf. Die Ergeb-
nisse der qualitativen Analysen beschreiben in diesem Bereich im Hinblick auf Arbeits-, Entgelt- und Re-
gulierungsstandards eine heterogene Arbeitswelt mit starken internen Abstufungen. Unklar ist etwa, in
welchem Umfang Beschaftigungswirkungen des Flughafens mit Sozialleistungsanspriichen, Zeitarbeit
und Schwarzarbeit zusammenhangen. Auch der Einfluss dieser Jobs auf die Stabilitat von Erwerbskarrie-
ren konnte nicht kausal geklart werden. Es finden sich allerdings empirisch Hinweise fiir mehrere Varian-
ten von Erwerbsverlaufen.

Ahnliches gilt fiir das Pendelverhalten der Beschaftigten, die einen Wohnort in der Nahe des Flughafen-
standorts bevorzugen, in anderen Fallen aber durchaus lange Wege in Kauf nehmen. Die Tatsache, dass in
diesem Punkt gegensdtzliche Verhaltensweisen konstatiert werden (kdnnen), verweist auf weiteren For-
schungsbedarf, um unterschiedliches Siedlungs- und Pendelverhalten unter der Voraussetzung vergleich-
barer Beschaftigungs- und insbesondere auch vergleichbar begrenzter Einkommensverhaltnisse zu erkla-
ren. Diese Forschungsdesiderate kénnten bei einem Entscheid fiir ein Monitoring - wie oben vorgeschla-
gen - iiber separate Auftrage bearbeitet werden.

Folgerungen fiir das Monitoring

Uber Expert*innenrunden hinaus werden keine weiteren qualitativen Erhebungen i. R. eines Monitorings
vorgeschlagen. Insbesondere pladieren wir fir einen Verzicht auf weitergehende qualitative Erhebungen
auf der Individual- und Haushaltsebene. Diese kénnen zwar ebenfalls jenseits quantitativer Analysen in-
haltlich weiterfihrende Einordnungen und Erganzungen generieren, der dafiir erforderliche Erhebungs-
aufwand ist jedoch immens, er wiirde die dauerhafte Einbeziehung kostenintensiver wissenschaftlicher
Dienstleister erfordern, wobei, wie bereits in der Explorationsstudie deutlich wurde, eine enge zeitliche
Synchronitat mit den quantitativen Befragungen aufgrund des extrem hohen Organisationsaufwandes
kaum zu gewahrleisten ist. Punktuelle empirische Recherchen wéren gleichwohl im Rahmen des Monito-
rings nicht ausgeschlossen, sollten aber erst auf Anregung durch Expert*innen oder quantitativ identifi-
ziertem Handlungsbedarf erfolgen.

Kédme eine eigene Primardatenerhebung ins Spiel, also eine reprasentative Umfrage, miisste diese auf je-
den Fall bezogen auf kleinrdumige Teilgebiete erfolgen und ware optimalerweise in mehrjahrigem Ab-
stand zu wiederholen. Es miissten mindestens 50 Interviews pro Teilgebiet realisiert werden, um Eigen-
schaften der Bevolkerung eines Teilgebiets insgesamt zu gewinnen, z. B. zum durchschnittlichen Bildungs-
niveau oder Haushaltseinkommen. Um die soziale Selektivitdt von Zuziigen zu untersuchen, miissten dar-
Uber hinaus pro Teilgebiet mindestens 50 Personen iberproportional zum eigentlichen Anteil fiir die
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Befragung ausgewahlt werden, die - iiber eine entsprechende Screening-Frage zu Beginn des Interviews
identifiziert - in den letzten z. B. fiinf Jahren in das Teilgebiet zugezogen sind. Zweimal 50 Interviewte pro
Teilgebiet erscheinen als das absolute Minimum, um auf einer reprasentativen Datenbasis teilgebietsspe-
zifische Indikatoren zu bilden. Allein bei den in der Exploration analysierten 285 Teilgebieten waren dies
28.500 Interviews. Entsprechend teuer wiirde ein derartiger Survey und er wiirde die dauerhafte Einbezie-
hung kostenintensiver wissenschaftlicher Dienstleister erfordern. Wir haben aus diesen Uberlegungen
heraus eine solche Primardatenerhebung nicht in unsere Empfehlung einbezogen.

3.6 Folgen von Schockereignissen wie z. B. einer Pandemie und neuen Klima-
schutzvorgaben

Seit die Arbeiten an den Monitoringberichten 1 bis 6 abgeschlossen worden sind, gab es pandemiebedingt
massive Umbriiche in der 6konomischen Entwicklung, die den Reiseverkehr beeinflusst haben und anhal-
tend verandern kénnten. Im September 2021 kann nicht gesagt werden, wie stark die Veranderungen sein
werden. Ein Monitoring hat allerdings die Aufgabe sich auf denkbare Veranderungen einzustellen. Daher
ergibt sich die Moglichkeit iiber eine Erweiterung des Merkmalkataloges nachzudenken. Dazu werden die
Ereignisse, die den Umbruch begriinden, kurz beschrieben und soweit moglich mit statistischen Daten un-
terlegt.Im Anschluss wird der Frage nachgegangen, welche Folgen fir den Flughafenstandort denkbar sind
und wie das Monitoring darauf reagieren kénnte.

Die Pandemie

Die COVID-19-Pandemie pragt 2020 die 6konomische Entwicklung in Deutschland. Seit dem Marz 2020
schrumpfte die Wirtschaft wegen pandemiebedingter SchlieRungen in Inland. Das Gastgewerbe, die Tou-
rismusbranche, Teile des Einzelhandels, die Kunst- und Kulturbranche sowie Sportveranstalter konnten
wegen der Ansteckungsgefahr ihrer Tatigkeit nicht mehr nachgehen. Die Maknahmen gegen steigende In-
fektionszahlen waren und sind bis heute auf eine starke Einschrankung individueller Mobilitat ausgerich-
tet. Gleichwohl waren und sind Regierungen darauf bedacht den Warenhandel nicht zu beschranken.

Mit der Pandemie und den ergriffenen Mafknahmen ging ein gedandertes Verhalten privater Haushalte ein-
her: Fast jegliche Freizeitaktivitaten wurden zumindest voriibergehend unterbunden. Reisen insheson-
dere ins Ausland wurden zuriickgestellt und deutlich verstarkt auf Onlinehandel zuriickgegriffen. Abbil-
dung 6 zeigt die starke Neuausrichtung des Konsumverhaltens in der Pandemie mittels der Veranderun-
gen der Konsumverwendungszwecke privater Haushalte: Flir Pauschalreise und Verpflegungsdienstleis-
tungen sowie Beherbergung wurden 2020 zusammen mehr als 50 Mrd. Euro weniger ausgegeben. Die Kon-
sumausgaben fir Mobilitat sanken um fast 25 Mrd. Euro. Sowohl Waren fiir den Betrieb von Fahrzeugen
(u. a. Treibstoffe) als auch Dienstleistungen des OPNV waren wegen Home-Office, SchulschlieBungen oder
verandertem Mobilitatsverhalten deutlich weniger nachgefragt. Es gab auch Gegenbewegungen: Da Res-
taurants und Kantinen (zeitweise) geschlossen waren, wurden Lebensmittel fiir die Eigenversorgung in ho-
herem MaRenachgefragt. Die Essenszubereitung wurde nach Hause verlegt. So sind genau die Wirtschafts-
weisen, die neben dem Cargo-Bereich dazu fithren, dass ein Flughafenstandort 6konomisch floriert, erheb-
lich verandert worden: Geschaftsreisen und Tourismus.
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Abbildung 6 Veranderung des Ausgabeverhaltens privater Haushalte 2020 im Vergleich zu 2019 nach
Verwendungszwecken in Mrd. Euro
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Zeitgleich haben Unternehmen ihre Produktionsweisen an die pandemischen Bedingungen angepasst:
Nicht mehr mégliche Geschaftsreisen wurden durch Videokonferenzen ersetzt und Homeoffice in breitem
Male eingesetzt, um Mobilitat und damit Kontakte zwischen Menschen zu vermeiden. Die Zahl der Be-
schaftigten in der Branche Information und Kommunikation konnten gegen den Trend zulegen. Die einge-
schrankte Mobilitat hat die Saisonarbeit in der Landwirtschaft gepragt. Die eingeschrankte Arbeitsfahig-
keit von Selbststandigen zeigt sich bei den Unternehmensdienstleistungen und den sonstigen Dienstleis-
tungen, die vor allem personliche Dienstleistung erbringen (z. B. Friseursalons). Im Ergebnis hat sich die
Wirtschaftsstruktur der Erwerbstatigen in Deutschland 2020 im Vergleich zum Vorjahr deutlich veran-
dert (Abbildung 7).

Abbildung 7: Entwicklung der Zahl der Erwerbstatigen nach Branchen 2020 im Vergleich zu 2019 in Pro-
zent
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Fiir den Flughafenstandort ergaben sich gravierende Folgen. Die Zahl der Flughewegungen hat sich deut-
lich reduziert. Entlang der Malknahmen waren es vor allem der Personenverkehr, der deutlich eingebro-
chen ist. Neben diesem Einbruch hat es aber auch Strukturanderungen gegeben, die nach der Pandemie
weiter bestehen bleiben kdnnten: Die Unternehmen haben ihre digitale Infrastruktur ausgebaut und wer-
denmutmaflich diese Infrastruktur auch in Zukunft nutzen. Videokonferenzen werden weiter ein norma-
ler Teil des Arbeitslebens bleiben und damit individuelle Mobilitat egal mit welchem Transportmittel be-
schranken.

Erwartbare Reaktionen auf die Pandemie-Krise

Wegen der deutlichen Einschnitte in 2020ist auch der Ubergang in eine ,Nach-Pandemie-Zeit* von der Pan-
demie gepragt. So ist davon auszugehen, dass

die Konsumenten nach der Pandemie ihr Verhalten normalisieren. D. h. auch Auslandsreisen werden
wieder attraktiv werden. Offen bleibt, ob die Erfahrung ,Urlaub in Deutschland” anhaltende Wirkun-
gen entfaltet.
der Welthandel sich deutlich erholen wird. Damit wird die Notwendigkeit, Giiter schnell iiber weite
Strecken zu transportieren, ebenso deutlich zunehmen. Der Transport von Giitern wird wieder steigen.
Allerdings gab es in der Pandemie Erfahrungen mit zerrissenen Lieferketten. Inwieweit diese Erfah-
rungen Unternehmen veranlassen werden, ihr Importverhalten neu auszurichten, bleibt offen. Resho-
ring wird in diesem Zusammenhang genauso diskutiert wie die Verlagerung von Lieferketten nach Eu-
ropa. Beides verkiirzt Lieferketten raumlich.
das Wachstum in Deutschland, Europa und weltweit wegen wieder erweiterter Konsummadglichkeiten
zunehmen wird, sobald die Pandemie tiberwunden ist. Diese Entwicklung wird durch massive Konjunk-
tur- und Infrastrukturpakete der jeweiligen Regierungen unterstiitzt.
Zu erwartenist deshalb, dass die Reiseaktivitat von Personen und die Transportleistung von Giitern wieder
deutlich zunehmen werden. Es ist nicht auszuschlielen, dass nicht nur das alte Niveau erreicht, sondern
sogar Ubertroffen wird. Genauso ist offen, ob neue Produktionsweisen und raumlich verlagerte Lieferket-
ten individuelle Reisen und Transportwege neu ausrichten. Beides bliebe nicht folgenlos fiir den Flugha-
fenstandort.

Klimaschutz als weiterer iibergeordneter Einflussfaktor

Mit der Beschlussfassung des BVG vom 24. Marz 2021 wird die Klimaschutzaufgabe dringlicher fiir alle
politischen Institutionen. Die COZ2-Emissionen sind bereits bis 2030, also in den kommenden neun Jahren,
um 65 Prozent gegentiber 1990 zu reduzieren. Auch der Energie-Verbrauchs-Sektor Verkehr wird gemaf
der angestrebten Novellierung des Klimaschutzgesetzes deutlich starker als zuvor seinen Beitrag zur
Emissionsminderung leisten miissen. Das Klimaschutzprogramm der Bundesregierung 2019 hat bereits
den COZ-Preis eingefiihrt, den nun auch Verbraucher*innen zu zahlen haben. Damit werden samtliche Ver-
kehrsdienstleistungen, die auf fossilen Brennstoffen beruhen, teurer werden. Die Ausgestaltung des
neuen Klimaschutzgesetzes mit seinen neuen COZ2-Minderungspfaden wird in den Jahren nach 2021 kon-
krete Form annehmen.

Folgen fiir den Flugverkehr

Neue Erfahrungen haben in der Pandemie zu neuen Verhaltensweisen und Produktionsweisen gefiihrt.
Neue Anforderungen an den Verkehr im Rahmen des Klimaschutzes werden in Zukunft hinzukommen.
Diese neuen Anforderungen haben zumindest das Potenzial die verstarkte Nutzung von Videckonferenzen
und neu ausgerichtete, kiirzere Lieferketten zubetonen. Insgesamt ergibt sich daraus eine Situation, in der
die Aussichten fiir zukiinftige Entwicklungen des Flugverkehrs eher mit Risiken als mit Chancen versehen
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werden, auch wenn die ckonomische Entwicklung nach der Krise diese zumindest voritbergehend iiber-
deckt.

Folgen fiir ein Monitoring

Ein Sozialmonitoring hat zur Aufgabe, nicht nur die Folgen des Flugverkehrs fiir die Region zu beobachten
und zu verorten. Zugleich sollten die sich moglicherweise ergebenden Veranderungen aufgrund neuer
Rahmenbedingungen einbezogen werden. Gerade die katalytischen Effekte, die wegen der giinstigeren An-
gebundenheit an Weltmarkte entstehen, mogen sich andern: Wenn Geschaftsreisen zur Ausnahme werden,
sind Dependancen vor Ort nicht mehr notwendig. Wenn Lieferketten sich neu ausrichten, verandern sich
die Markte. Die Folge kann sein, dass sich die bisher giiltigen Vorteile des Flughafenstandorts wandeln.

Das Monitoring sollte daher nicht nur die Wirkungen des Flughafenstandortes, sondern auch die Aktivitat
des Flughafenstandortes selbst beobachten. Dazu gehéren nicht nur die Flugbewegungen, sondern auch
beispielsweise die Mietpreise fiir Gewerbeimmobilien auf dem Flughafenstandort und in der Nahe des
Standortes. Die Ansiedelung von Unternehmen in der Region sollte mit Hilfe von Wirtschaftsférderern ge-
nauer beobachtet werden.

Ferner haben der verstarkte Einsatz von Home-Office und Videokonferenzen Wirkungen auf die Pendel-
verkehre zum Flughafen. Sollte das der Fall sein, stellt sich die Frage nach der GroRe der Gewerbeimmobi-
lien vor Ort. Viele unternehmensnahe Dienstleistungen kdnnten von zu Hause erledigt werden, Folge-
Dienstleistungen, wie die Reinigung von Biirogebduden, konnten sich andern. D. h. die Entwicklung und
Struktur der Beschaftigung und der dafiir benétigten Berufe, die bereitsals Teil des Monitorings diskutiert
wurden, kénnen auch hier Informationen bereitstellen.

In den Wirtschafts- und Sozialwissenschaften entstehen seit Beginn dieses Jahres erste wissenschaftliche
Studien, die einigen der hier aufgezeigten Folgen insbesondere der mit der Pandemie verbundenen Mobi-
litatseinschrankungen, so der Bedeutung von Videokonferenzen und Home-Office fiir Arbeit und Beschaf-
tigung, systematisch nachgehen. Hierauf wird - bei einer Entscheidung fiir ein Sozialmonitoringkonzept -
zurlickgegriffen werden kénnen, sofern die Auftraggeber dem Einbezug von Schockereignissen zustim-
men - eine aus unserer Sicht im Prinzip folgerichtige und unabdingbare Erweiterungsperspektive.

Abschlielend:

Generell wird die Diskussion und Entscheidung iiber das hier vorgeschlagene Sozialmonitoring davon aus-
zugehen haben, dass die von den Vertreter*innen der Kommunen einzubringenden Interessen nicht ein-
heitlich sein werden. Unsere Analysen bestdtigen sehr unterschiedliche Betroffenheiten von direkten
Flughafenwirkungen wie auch differierende, 6konomische und sozialstrukturelle Entwicklungen insge-
samt. Es gibt wenig Anhaltspunkte fiir eine verbundene und iibergreifende Handlungsperspektive der Ak-
teursgruppen in der Region (vgl. Kapitel 6). Wie weit hier in Sachen Sozialmonitoring hinreichend Schnitt-
stellen bei der Artikulation von Informationsinteressen gefunden werden konnen, ist keine Frage mehr
der wissenschaftlichen Exploration, sondern des politischen Willens.
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4. Indikatoren und Schlussfolgerungen aus dkonomi-
scher Perspektive

41 Arbeitsmarktliche Verflechtungen

Als erster Baustein fir die Explorationsstudie ,Sozialmonitoring” wurden arbeitsmarktliche Verflechtun-
gen in der Region rund um den Flughafen Frankfurt untersucht. Auftragsgemals sollten Pendelverflech-
tungen und Branchenstrukturen im Fokus der Analyse stehen, erganzt um Merkmale, die Ursachen und
Folgen des Pendleraufkommens und der Pendlerbewegungen beschreiben kénnen.

4.1.1. Dievorgeschlagenen 12 Merkmale rsp. Indikatoren

Nach den Analysenim Modul 1 wurden 12Merkmale bzw. Indikatoren® vorgeschlagen, die Wechselwirkun-
gen der Arbeitsmarktverflechtungen und der Branchenstruktur mit dem Flughafen anzeigen, wobei da-
rauf gezielt wurde, die identifizierten Wirkungszusammenhange mdéglichst vollstdndig und iiberschnei-
dungsfrei abzubilden. Dartiber hinaus sollen die gewahlten Merkmale regelmalig aktualisierbar sein. Ta-
belle 6 gibt einen Uberblick iiber die vorgeschlagenen Merkmale, die im Folgenden weiter erldutert wer-

den.
Tabelle 6: Liste der vorgeschlagenen Merkmale rsp. Indikatoren
1 Entwicklung der erwerbsfahigen Bevolkerung und Beschaftigtenzahl am Wohnort im Ver-
gleich
2 Medianentgelte der Beschaftigten am Arbeitsort
3 Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschaftigtenzahl am Arbeitsort
4 Anteil der Fachkrafte
5 Pendelsaldo
6 Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”)
7 Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschaftigtenzahl am Wohnort
8 Wohnflache pro Kopf
9 berechnete Miete relativzum Medianentgelt
10 Eigentumsquote der Wohnungen
11 Bestand an KFZ pro Kopf
12 Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache

9 Im Modulbericht 5 wird eine Reduktion aller in den Berichten 1 bis 4 erérterten Indikatoren vorgenommen.
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Erlauterungen zu den Indikatoren in Tabelle 6:

(1) Die Entwicklung der erwerbsfdhigen Bevélkerung und Beschiftigtenzahl am Wohnort im Vergleich
misst approximativ die Veranderung der Relation zwischen Arbeitsangebot und Bedarf.

Die ungleiche Entwicklung von Angebot und Nachfrage auf dem Arbeitsmarkt im engeren Monitoring-
gebiet kann fir Ausgleichsbewegungen in Form von Pendeln ursachlich sein, die wiederum eine Um-
verteilung der Wertschopfung bewirken.

Die zu beobachtenden Kennziffern kénnen einen Beitrag zur zukiinftigen Entwicklung des Arbeits-
markts leisten, sie sind diesbeziiglich aussagekraftiger als eine statische Gréfe wie das Pendelsaldo.
Alternative Analyse: Arbeitslose relativ zur Zahl der Einwohnerinnen und Einwchner.

(2) Die Medianentgelte der Beschédftigten am Arbeitsort zeigen die Ungleichheit der Entgelte zwischen
Regionen.

Ein zentrales Resultat von Beschaftigung sind (Lohn-) Einkommen,

Einkommen kénnen mogliche Pendelbewegungen auslésenund ...

... als ein Einflussparameter die Dynamik kommunaler Finanzen bestimmen.

Einschrankend: Die Medianentgelte liegen nicht fiir samtliche Gemeinden im engeren Monitoringge-
biet vor und bilden wichtige Komponenten des verfiigharen Einkommens wie Transferzahlungen nicht
ab (vgl. hierzu ergdnzend die Modulergebnisse im Bericht 3/4, SOFI/GWS 2020a).

Alternative Analyse: andere Einkommensgrofen.

(3) Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei”an der Beschdftigtenzahl am Arbeitsort gibt Informati-
onen tiber die spezifische Spezialisierung eines Standortes.

Beschaftigtenzahlen in dieser Branche kénnen besonders stark mit dem Flughafen verbunden sein.
Sie zeigen zudem starke Spezialisierungen der Stadte und Gemeinden in der Region auf diese Branche.

(4) Der Anteil der Fachkrifte gibt Auskunft iiber die Arbeitsplatzbedingungen am Arbeitsort.

Der Fachkrafteanteil unter den Beschaftigten erschlielt das fachliche Anspruchsniveau von Tatigkei-
tenregionaler Arbeitsmarkte.

Der Fachkrafteanteil ermdglicht eine konkretere Beschreibung erwartbarer Engpasse auf dem Ar-
beitsmarkt (Fachkrafteengpass) und daraus ableitbarer Herausforderungen fiir Personalrekrutie-
rung.

Alternativ denkbar: die Heranziehung des Merkmals ,Zahl der hochqualifizierten Beschaftigten®, mit
dem Aussagen Uber den formalen Bildungsabschluss von Beschaftigten méglich sind.

(5) Der Pendelsaldo misst die Bewegungen liber die Gemeindegrenze hinaus.

Der Pendelsaldo zeigt die Bedeutung von Stadten und Gemeinden als Arbeitsort.

Implizit lassen sich zudem Aussagen zur Struktur von Gemeindefinanzen damit verkniipfen (hohe Ein-
pendeliiberschiisse signalisieren anteilig hohe Gewerbesteuereinnahmen).

Riickschlisse auf das Verkehrsaufkommen in Gemeinden sind moglich.

Verkniipfungen mit Arbeitslosenzahlen zeigen unterschiedliche wirtschaftliche Positionierungen der
Stadte und Gemeinden in der Region.

Alternatives Merkmal: der Arbeitsplatzbesatz.

(6) Der Anteil der Auspendlerinnen und -pendler nach Frankfurt (Branche ,Verkehr und Lagerei”)

Im Unterschied zum Indikator 3 steht hier die regionale Dimension und nicht die Branchenstruktur im
Vordergrund.
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Der vorgeschlagene Anteil bildet spezifischer als andere Merkmale wie die Arbeitsstattenerhebung
mogliche Einflussnahmen des Flughafenstandorts auf Gemeinden des Monitoringgebietes ab.

(7) Der Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschéftigtenzahl am Wohnort gibt Informatio-
nen tiber die Bedeutung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fiir die Beschéaftigten am Wohnort.

Dieser Indikator erganzt die Indikatoren 3 und 6 um die Dimension des Wohnorts.

(8) Die Wohnflache pro Kopf gibt Auskunft iiber die Knappheit an Wohnraum am Wohnort.

Die Verfugbarkeit von Wohnraum kann eine Ursache fiir Pendelverkehr sein.

Beschaftigte des Flughafenstandorts stehen potenziell in Konkurrenz zu den tibrigen Beschaftigten in
der Region.

Mégliche Restriktionen und Entwicklungen auf der Anbieterseite werden nichtin die Betrachtung ein-
bezogen.

(9) Die berechnete Miete relativ zum Medianentgelt.

Mit diesem Indikator wird der Anteil am Bruttomonatsentgelt beschrieben, der jenseits der Ausgaben
flir Grundbedarfe fiir potenziell teilhabestiftende Konsummaoglichkeiten (sozialer Teilhabe) verbleibt.
Das Merkmal koinzidiert mit gesichteten Pendlerstrémen (Indikator 6).

(10) Die Eigentumsquote der Wohnungen.

Die Eigentumsquote lasst indirekte Aussagen Gber soziale Teilhabe zu.

Sie kann weitere Pendelmotive anzeigen (vereinfacht: Eigentum wird vor allem auRerhalb der fiinf
GroRstadte in der Region realisiert).

Zusammenhange mit Flachenverbrauchen und fluglarmbedingten Siedlungsbeschrankungen kénnen
hergestellt werden (vgl. SOFI/GWS 2020a).

(11) Der Bestand an KFZ pro Kopf.

Dieser Indikator steht fiir das praferierte und/oder das notwendige Transportmittel (zum Arbeits-
platz).
Autobesitz kann auf fehlende Alternativen im Schienenverkehr und im OPNV verweisen.

(12) Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenfldche

Gibt den Flachenverbrauch fiir Siedlung und Verkehr an.
Flachen in der Umgebung des Flughafens, die Siedlungsbeschrankungen unterliegen, werden im Mo-
dulbericht 3/4 beschrieben (vgl. SOFI/GWS 2020a).

Erginzende Uberlegungen zu den Indikatoren

Eine Weiterverfolgung des Merkmals Gemeindefinanzen wird nicht empfohlen, da hier hche Redun-
danzen zum Indikator 5, dem Pendlersaldo, gegeben sind.
Trotz einer insgesamt guten Datenlage fiir eine Beobachtung der Stadte und Gemeinden im Beobach-
tungsgebiet konnen mit den vorgeschlagenen Indikatoren die Wirkungen des Flughafenstandorts
nicht (ausreichend) trennscharf spezifiziert werden. Beispielhaft:
Pendler*innen zum Flughafenstandort konnen mit Daten auf der Gemeindeebene nicht explizit
erfasst werden.
Es gibt andere Einfliisse fiir die Entwicklung des Flughafens, die die benannten Indikatoren tiber-
lagern kénnen (vgl. Kap. 3), ohne dass eine eindeutige Trennung vorzunehmen ist.
Ahnlich differenzierte Analysen, wie fiir die Branche ,Verkehr und Lagerei” und die Stadt Frankfurt,
sind fiir andere Branchen wie beispielsweise das Gastgewerbe, die Hotellerie und Unternehmens-
dienstleistungen - bezogen auf Verkniipfungen mit dem Flughafenstandort - nicht moglich, da fiir
diese Branchen keine spezifischen Verbindungen mit dem Flughafenstandort aufgezeigt werden kon-
nen.
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Um andere Einfliisse einzukreisen, wurden in der Explorationsstudie tiberregionale Vergleiche durch-
gefiihrt, um spezifische Merkmale des Beobachtungsgebiets sichtbar zu machen. Hierzu zahlt der hohe
Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an der Beschaftigung, in dem eine Besonderheit zu sehen ist.
Gleichwohl muss offenbleiben, ob die fir die Exploration gewahlten Vergleichsregionen die metho-
disch optimal begriindbarsten sind, alternative Vorgehensweisen sind denkbar.

Weitere Analysemdglichkeiten sind innerhalb eines Monitoring-Vorhabens denkbar, beispielsweise:

die regionale Zuordnung der Beschéftigten zu Gebietsebenen unterhalb der Gemeindeebene (z. B.
fiir Postleitzahlen); so konnten etwa Binnenpendler*innen innerhalb Frankfurts zum Flughafen
erfasst werden;

und/oder die Auswertung kleinrdumigerer Pendelbeziehungen auf der Basis neuer Datensatze
des IAB (vgl. Deuth/Haller 2018: 2);

die Auswertung von Beschaftigungsmerkmalen fir das Gebiet des Flughafenstandorts anhand
von Sekundardaten, wie dem Entgelt der Beschaftigten oder dem Anteil von Fachkraften im Ver-
gleich zu anderen Monitoringgebieten;

detailliertere Einkommensdaten im Verhaltnis zu Mietbelastungen.

Schlieflich kénnten flachenmakige Wachstumspotentiale im engeren Monitoringgebiet den Indi-
kator ,Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Bodenflache” sinnvoll erganzen und ...

... Glter- und Transportwege differenzierter ausgewertet werden, um Auslastungen und Larmku-
mulationen von Stralken und Schienenwegen aufzuzeigen, die wiederum u. a. fiir Pendler*innen zu
einer zusatzlichen Belastung werden konnen.

41.2 Ergebnisse der deskriptiven Datenauswertung zur Arbeitsmarktsituation und zu Pendler*in-
nen-Bewegungen im Beobachtungsgebiet — Fiir den Beobachtungszeitraum 2007-2016

Was kann anhand der aufgefiihrten Indikatoren gezeigt werden?

Zu konstatieren sind schrumpfende Arbeitslosigkeit und eine junge Bevdlkerung: Trotz Zuwanderung
fallt die Beschaftigungsbilanz insgesamt positiv aus; einige Gemeinden weisen allerdings weiterhin
hohe Arbeitslosenquoten und einen Einpendleriiberschuss aus.
Neue Arbeitsplatze entstehen Giberwiegend in Dienstleistungshereichen.
Am starksten expandiert das Gesundheitswesen aufgrund der voranschreitenden Alterung der
Bevolkerung.
Einen Zugewinn an Arbeitsplatzen verzeichnet ebenso die Branche ,Verkehr und Lagerei”.
Der Zuwachs an Beschaftigung in Dienstleistungssektoren geht nicht einher mit einem groReren
Anteil der dort Beschaftigten an der Wertschopfung, so wird die Ungleichheit von Lohneinkom-
men gefordert.
Der Flughafen starkt die Position der Branche ,Verkehr und Lagerei*.
Viele Beschaftigte sind hochqualifiziert (Hochqualifizierte Angestellte), spiegelbildlich dazu verhalt
sich der Anteil von Personen, die geringfiigig beschaftigt sind.
Der Flughafen tragt nicht tiberdurchschnittlich zum hohen Anteil von HQA bei.
Sein Beitrag zum Anteil geringfiigig Beschaftigter ist dagegen nachweisbar.

Es gibt keine Synchronitat zwischen Zuwachs an Arbeitsplatzen und Bevolkerungszuwachs.
Deutliche Unterschiede zwischen Stadten und Gemeinden beim Arbeitsplatzbesatz.
Hoéhere Zuwéachse bei Gemeinden, die an den Flughafen grenzen und in den GroRstadten aufgrund
der Expansion von Dienstleistungen.
Fiir das Pendeln gibt es viele Ursachen und eine zunehmende Bedeutung der arbeitsmarktlichen Ver-
flechtungen in der Region.
Deutlich werden klare strukturelle Unterschiede bei den Einnahmen von Gemeinden und Stadten.
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41.3 Stadt-und Gemeindetypen:Eine erste Anndherung
Gezeigt werden kénnen

zunachst bekannte Muster: Aus den Kleinstadten pendeln viele Bewohner*innen zur Arbeit. Mit den
Pendelbewegungen verandern sich die Strukturen kommunaler Einnahmen; so finanzieren sich Stadt-
und Gemeindetypen mit Uberschiissen an Auspendler*innen anteilig starker iiber ihren Anteil an der
Einkommensteuer. Dies kann sich, muss sich aber nicht in der Kaufkraft vor Ort widerspiegeln;
differenzierte Merkmalsauspragungen bezogen auf die Wohnqualitat. So zeigt sich, dass Kleinstadte
und Landgemeinden zumindest fiir einige Haushalte eine hhere Wohnqualitat bieten (kénnen) - es
gibt vergleichsweise mehr groRere eigene Wohnungen und eine anteilig geringe Siedlungs- und Ver-
kehrsflache; die Wohnflache pro Kopf nimmt zudem zu und der Anteil der Einkommensteuer fallt ver-
gleichsweise héher aus (vgl. zu diesen Punkten GWS/SOFI 2019, Abschnitt 6.1.2);

bemerkenswerte attraktive Konstellationen bei Mittelstadten, in denen sich die Anzahl von Arbeits-
platzen mit jener der Beschaftigten am Wohnort deckt. Zudem gibt es positive Hinweise auf die Wohn-
qualitat. Die Eigentumsquote ist fast doppelt so hoch wie in den Grofstadten und auch die Wohnflache
pro Kopf ist in dieser Vergleichskonstellation deutlich héher.

Was folgt daraus fiir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region*?

Fiir ein Sozialmonitoring der Region finden sich Indizien, dass eine Beobachtung der verschiedenen Stadt-
und Gemeindetypen unbedingt sinnvoll ist, da sie sich deutlich unterscheiden. Die Dichotomie zwischen
Stand und Land reicht nicht aus, um die Stadte und Gemeinden im Monitoringgebiet zu beschreiben. Ein
solches Monitoring, nur bezogen auf die Region, sollte beziiglich der arbeitsmarktlichen Verflechtungen
beobachten, ob die Aufgabenteilung zwischen Arbeitsort und Wohnort zu zunehmend unterschiedlichen
Auspragungen der Merkmale fiihrt oder ob sich die Kommunen angleichen. Fiir die arbeitsmarktliche Ver-
flechtung der Region (dargestellt durch Pendelbewegungen) ist eine weitere Entkopplung von Wohn- und
Arbeitsort denkbar. Gerade mit der wachsenden Bevélkerung stehen die Gemeindetypen vor Herausforde-
rungen beziiglich der Mobilitat und des Angebotes ausreichenden Wohnraums. Die Spezialisierung der
Stadte und Gemeinden auf Branchen fiihrt zudem dazu, dass sich die Arbeitsorte unterschiedlich entwi-
ckeln. Dies alles kann zu einer weiter wachsenden Komplexitat fiihren, da zur Spezialisierung der Arbeit-
sorte nach Branchen eine ,Spezialisierung” der Gemeinden bezogen auf Arbeits- und Wohnort hinzu-
kommt.

4.2. Branchenstruktur, Wertschopfung und flughafenstandortverbundene
Beschéaftigung

4.21 DieKonzepte

Als zweiter Baustein fiir die ,Explorationsstudie Sozialmonitoring” wurden Wirkungskanale untersucht,
die den Finfluss des Flughafens auf die 6¢konomische Situation des Monitoringgebietes sichtbar machen
kénnen. Direkte Wirkungen wie die Verteilung der Wertschépfung durch Pendelverkehre wurden im Mo-
dulbericht 1 (GWS/SOFI 2019) dargestellt, im Modulbericht 2 (GWS/SOFI 2020) ging es um weitere Trans-
missionskandle. Identifiziert wurden finf solcher ékonomischen Transmissionskanale des Flughafen-
standorts:

(1) Intermodale Verkehre und Verbindungen zu Logistikstandorten des Monitoringgebietes
(2) Vorleistungsverbund des Flughafenstandortes fiir den Bezug von Material und Leistungen
(3) Wertschépfungsverwendung iiber Konsum privater Haushalte und Investitionen
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(4) Veranderte Konkurrenzsituation auf dem Arbeitsmarkt und gegebenenfalls auf dem Bodenmarkt
(5) Angebot von Verkehrsleistungen an Unternehmen, Betriebe sowie private Haushalte

Anhand der folgenden Methoden und Daten kénnen diese Transmissionskanale sichtbar gemacht werden:

4211 Arbeitsstdttenerhebung

Im Folgenden werden Analyseschritte aufgezeigt, die im Rahmen der Exploration ,getestet” wurden, die
allerdings nicht als Bestandteil der Empfehlung aufgenommen werden (vgl. hierzu Kap. 3).

Eine Arbeitsstattenerhebung dient als Ausgangspunkt der im Modulbericht 2 zur 6konomischen Situation
des Flughafenstandortes durchgefithrten Analysen. Damit verbunden wurden Unternehmensbefragun-
gen, durchgefiihrt zu folgenden Fragekomplexen: Welche Branchen sind vertreten? Welche Berufe werden
benotigt? Wo wohnen die Beschaftigten des Standortes? Die Fragen zielen sowohl auf die Einbettung der
Luftfahrt in die Branche ,Verkehr und Lagerei®, auf den Bezug von Material und Leistungen als auch auf
die Verteilung der Wertschopfung. Neben den 6konomischen Aspekten dient die Arbeitsstattenerhebung
dazu, die Arbeitsplatze des Flughafenstandortes genauer zu beschreiben. Die Fragestellungen richten sich
an die Unternehmen und Betriebe des Standortes.

Beider Arbeitsstattenerhebung konnte keine Vollerhebung erreicht werden. Im Vergleich zu anderen Un-
ternehmensbefragungen gelang es jedoch, eine hohe Riicklaufquote bei den verschickten Fragebdgen zu
gewahrleisten - 233 ausgefiillte Fragebdgen konnten ausgewertet werden. Dabei ist zu beachten, dass die
Ergebnisse bezogen auf die Beschaftigten, Branchen und Ausgestaltung der Arbeitsplatze insgesamt durch
wenige GroRunternehmen des Standortes dominiert werden.

Fir ein Sozialmonitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” kénnte iiber die GréRenstruktur des Flugha-
fenstandortes eine einfachere Moéglichkeit ausgewahlt werden, um aussagekraftige Daten fiir die Ver-
flechtung des Standortes iiber Pendelbewegungen oder den Vorleistungsverbund zu erhalten. So kénnte
ausreichen, nur die grolten Arbeitsstatten in ein Panel einzubeziehen, das regelmafig Daten zu den Be-
schéftigten, Berufsstrukturen, Léhnen und den bezogenen Giitern und Leistungen sowie deren regionale
Verteilungen erfasst.

Die Kombination von Arbeitsstattenerhebung und Unternehmensbefragung stélt auf eine zentrale Limi-
tation: So kénnen in der Befragung i. d. R. eine Reihe von Informationen nicht im gewiinschten Detaillie-
rungsgrad erhoben werden, so Angaben zum Wohnort der Beschaftigten, zu Strukturen des Materialauf-
wandes. Kleinere Betriebe diirften wegen des Erhebungsaufwandes kaum fiir erganzende Befragungen zu
gewinnen sein.

4.2.1.2 Input-Output-Tabelle

Als zweites methodisches Standbein wurde die Erstellung einer Input-Output-Tabelle gepriift, die auf Fra-
gen nach dem Vorleistungsverbund sowie auf interne Verflechtungen der Branche ,Verkehr und Lagerei”
ausgerichtet werden sollte. Zugleich sollte diese Tabelle Auskunft {iber die Outputmultiplikatoren geben,
die den Beitrag der Branchen zur Wertschopfung in Hessen sichtbar machen.

Erstellt werden konnte eine Input-Output-Tabelle fiir Hessen, die amtliche Daten aus diesem Bundesland
verwendet und diese durch Survey-Daten aus der Einkommens- und Verbrauchsstichprobe erganzt. So
kann der Konsum der privaten Haushalte genauer abgebildet werden, der mehr als die Halfte des Brutto-
inlandsproduktsausmacht. Im Zuge der Arbeitsstattenerhebung konnten zudem von groen Unternehmen
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mit Sitz auf dem Flughafengelande Informationen zur Verflechtung der Unternehmen untereinander ge-
wonnen werden.

Der entscheidende Beitrag der Input-Output-Tabelle ist die Verbindung der Luftfahrtleistungen mit der
Branche ,Verkehr und Lagerei” sowie mit allen anderen Branchen. Die Struktur der Wirkungen nach Bran-
chen ist entscheidend fiir die Ubertragung méglicher Wirkungen auf Regionen.

Eine regelmalige, allerdings auch aufwendige Erstellung dieses Rechenwerkes ware sinnvoll, da die Ver-
anderungen der Verflechtungen der Luftfahrtleistungen mit der Branche ,Verkehr und Lagerei” sowie mit
den Ubrigen Branchen beim Vergleich tuber langere Zeitraume hinweg sichtbar werden wirden. Zudem
kénnten Veranderungen der Produktionsweisen kenntlich gemacht werden, die sich auf die Struktur der
bezogenen Giiter und Leistungen der Luftfahrt auswirken. Die Outputmultiplikatoren im Zeitverlauf zeig-
ten ferner, ob sich der Beitrag der Luftfahrtleistungen zum Bruttoinlandsprodukt in Hessen verandert. Die
Input-Output-Tabelle miisste dazu nicht jedes Jahr neu erstellt werden. Fir eine regelmalRige Erstellung
einer Input-Output-Tabelle, z. B. alle dreiJahre, ist das Verfahren klar festzulegen und darf nicht verandert
werden, da Vergleiche sonst nicht moglich sind. Doch auch hier gilt: Der Aufwand ware erheblich.

4.2.1.3 Shift-Share-Ansdtze

Um eine Ubertragung der Branchenwirkungen auf Regionen (Kreise, Stadte und Gemeinden) zu ermégli-
chen, wurden als dritter methodischer Baustein Shift-Share-Ansatze gepriift. Ihre Starke liegt darin, un-
terschiedliche Entwicklungen derselben Branche in verschiedenen Kreisen, Stadten und Gemeinden ver-
gleichend zu analysieren. Insbesondere wird sichtbar, ob die im Monitoringgebiet verteilten Unternehmen
und Betriebe einer Branche ahnliche Entwicklungspfade nehmen oder nicht. Dartiber hinausbetonen diese
Ansatze die Bedeutung der Branchenstrukturen - also die Anteile einzelner Branchen an den Beschaftig-
ten einer Region insgesamt - auf die Beschaftigungsentwicklung der Kreise, Stadte und Gemeinden. Die
Shift-Share-Ansatze sind durchfiihrbar, allerdings sind sie 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, gdben diese Ansatze {iberhaupt erst eine Méglichkeit der Ubertragung der Branchenwirkungen
auf Regionen.

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 Branchenstruktur in ei-
nem abgegrenzten Wirtschaftsraum. Gerade bei einer groen Anzahl von Branchen und Regionen ist eine
umfassende Darstellung von Branchenstrukturvergleichen und Verteilung des Branchenwachstums im
Vergleich hierzu uniibersichtlich. Um wichtige Hintergriinde fiir regional disparates Wachstum der Wirt-
schaft - in diesem Fall Beschaftigung — aufzudecken, kénnen Standort- und Strukturfaktoren erste An-
haltspunkte geben.

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 Strukturfaktor ist etwaseinfacher 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 fir das Nicht-
Erklarbare. Eine Analyse von einzelnen Landkreisen und kreisfreien Stadten ist besonders gehaltvoll. Die
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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 fiir die 14 Kreise des engeren Monitoringgebietes — lassen sich die Shift-Share-Komponenten besser
in den spezifischen Kontext einordnen.

Im Rahmen eines Sozialmonitorings ,Flughafen Frankfurt und Region” ware es sinnvoll, die Shift-Share-
Ansatze regelmaRig zu aktualisieren (z. B. alle drei Jahre). Um die zeitlichen Aufwande der Erstellung zu
begrenzer, sollte allerdings ein Algorithmus entwickelt werden, der Spriinge, welche im Analyserahmen
nicht als reale Veranderungen identifiziert werden kdénnen, im Datenmaterial systematisch aussortiert.
Gleichwohl: In unserer Empfehlung wird dieser Analyseschritt nicht aufgenommen, da es sich um ein indi-
rektes Messverfahren mit hohen Anforderungen an theoretisches Vorwissen handelt (s. S. 32).

4214 Modellrechnungen

Modellrechnungen als vierter methodischer Baustein verbinden die bisher beschriebenen Methoden und
fihren zu einer Wirkungsanalyse nach Kreisen, Stadten und Gemeinden. Wahrend direkte und indirekte
Wirkungen erwartungsgemal vor allem Kreise, Stadte und Gemeinden mit einem tiberdurchschnittlichen
Anteil der Branche ,Verkehr und Lagerei” an den Beschaftigten erreichen, ergibt die Einbeziehung der in-
duzierten Wirkungen in die Modellrechnungen tendenziell starkere Beschaftigungswirkungen fiir Klein-
stadte, die weiter vom Flughafenstandort entfernt liegen. Gerade die induzierten Wirkungen und auch
mogliche katalytische Wirkungen, ausgelést durch Kostensenkungen, lenken Veranderungen zu den
Dienstleistungen fiir Unternehmen, aber auch zu den Dienstleistungen fiir private 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. Fiir ein breiter ausgelegtes Monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region” kénnte daher die
Erfassung und die Beschreibung der Veranderung der Branchenstruktur ein wichtiger Bestandteil sein.

Unterschiedliche Entwicklungen der Branchen, die sich aus dem Vorleistungsverbund oder induzierten
Wirkungen ergeben (Input-Output-Rechnungen), werden mittels der Shift-Share-Ansatze regional ver-
teilt. Nur so ist es méglich, sich ein Bild von der moglichen regionalen Verteilung eines 6konomischen Im-
pulses, der vom Flughafenstandort ausgeht, zu machen. Es bleiben allerdings Modellrechnungen, die auf
abgeleiteten, also berechneten Wirkungszusammenhangen basieren. Eine explizite Erfassung der Beziige
von Giitern und Leistungen der Betriebe des Flughafenstandortes nach Herkunftsorten bliebe daher wiin-
schenswert.

Die Ergebnisse der Modellrechnungen sind nicht mit historischen Befunden gleichzusetzen. Vielmehr han-
delt es sich um Rechenergebnisse, die davon abhdngig 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 konnen mit solchen Modellen nicht nur moégliche 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 Mafnahmen gibt,
die potenziell eine Veranderung herbeifiihren.
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4.2.1.5 Flughafenstandortverbundene Beschdftigung

Aus verschiedenen Quellen wurden Branchen und Berufe, die mit dem Flughafenstandort verbunden sind,
ermittelt und zur Bildung der Grofe der flughafenstandortverbundenen Beschaftigung miteinander ver-
schnitten.

Zu den identifizierten Branchen zahlen ,Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen®,
Verkehr und Lagerei”, ,Gastgewerbe”, ,Finanz- und Versicherungsdienstleister”, ,Freiberufliche, wissen-
schaftliche & technische Dienstleistungen”, ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskréften®, ,Sonstige
wirtschaftliche Unternehmens-dienstleister” 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 ,Unternehmens-
organisation, Buchhaltung, Recht und Verwaltung” im Zusammenhang mit dem Standort Flughafen.

Die acht als flughafenstandortverbunden ermittelten Branchen sind zusatzlich auf ihr anteiliges Gewicht
an der Beschaftigung in den Regionen des Monitoringgebietes iberprift worden.

Neben den behandelten Themen wurden weitere Grofen, die in der Diskussion iiber die konomischen Wir-
kungsmoglichkeiten von Flughdfen genannt werden, fiir das Monitoring gepriift. Um die diskutierte Inter-
nationalisierung und einen Aspekt katalytischer Wirkungen zu beobachten, kénnte sich die regelmaRige
Untersuchung der Beschaftigungsentwicklung auslandischer Experten und Spezialisten in der Region an-
bieten.

Mittels Korrelationsrechnungen kénnten schlieflich Zusammenhange zwischen zentralen Berichtsgro-
Renidentifiziert werden.

4216 AbschlieRend: Zum erforderlichen Datenmaterial

Die notwendigen Daten fiir die aufgefiihrten Methoden liegen in der Regel vor. Dazu gehdren 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 tiber den Flughafenstandort vorliegen. Im Rah-
men der Arbeitsstattenerhebung wurden daher die groten zehn Unternehmen um tiefergegliederte In-
formationen beziiglich ihrer Kostenstrukturen (Materialaufwand, bezogene Leistungen) gebeten.

Was mit den vorliegenden Daten aktuell und auf absehbare Zeit nicht ohne groRen Aufwand erstellt wer-
den kann, ist ein ckonometrisches Modell fiir das Monitoringgebiet 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.
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4.2.2 Ubersicht zu Ergebnissen auf der Basis der aufgefiihrten Berechnungs- und Erhebungsmetho-

(1)

den

Analysen zur Arbeitsstattenerhebung / Flughafenstandortverbundene Beschédftigung

Der GroRteil der Beschaftigten ist in der Branche ,Verkehr und Lagerei” tatig. Unternehmensnahe
Dienstleistungen, 6ffentliche und private Dienstleistungen sowie Handels- und Gastgewerbe sind wei-
tere relevante Branchen am Flughafenstandort.

Sichere Arbeitsplatze am durch GroRbetriebe gepragten Flughafenstandort - die Beschaftigungsver-
héltnisse sind stabil.

Auffallig ist ein geringer Anteil geringfiigig Beschaftigter, Sicherheitsvorkehrungen am Flughafen
und innerbetrieblicher Ausbildungsanstrengungen tragen dazu bei.

Es werden iiberdurchschnittlich viele Leiharbeitskrafte beschaftigt.

Die groRe Mehrheit wird nach und/oder {iber Tarif hinaus entlohnt, ein klares Attraktivitatsmerkmal
fir den Flughafenstandort.

Es gibt eine hohe Verweildauer der Beschaftigten in den Betrieben.

Der Anteil von Beschaftigten in Grokbetrieben ist sehr hoch.

Die Situation der Beschéaftigten in Kleinbetrieben (weniger als 50 Beschéftigte) hebt sich gegen dieje-
nige in Grofbetrieben deutlich ab; Tarifgebundenheit ist seltener, Lohne liegen unterhalb des Durch-
schnitts am Flughafenstandort und die Verweildauer der Beschaftigten ist kiirzer.

Branchen und Berufe des Flughafenstandorts

Zuden identifizierten Branchen zdhlen ,Handel, Instandhaltung und Reparatur von Kraftfahrzeugen®,
Verkehr und Lagerei”, ,Gastgewerbe”, ,Finanz- und Versicherungsdienstleister”, ,Freiberufliche, wis-
senschaftliche & technische Dienstleistungen”, ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften”,
,Sonstige wirtschaftliche Unternehmensdienstleister” und ,Offentliche Verwaltung, Verteidigung, So-
zialversicherung”. Den Ergebnissen zufolge stehen die Berufe in den Bereichen ,Verkehr, Logistik,
Schutz und Sicherheit”, ,Kaufmannische Dienstleistungen, Warenhandel, Vertrieb, Hotel, Tourismus”
sowieinder Unternehmensorganisation, Buchhaltung, Recht und Verwaltung”im Zusammenhang mit
dem Standort Flughafen.

Die flughafenstandortverbundene Beschaftigung - die Schnittmenge der Beschaftigung in identifi-
zierten Branchen und Berufen - ist insbesondere in Frankfurt und den siidlich angrenzenden Stadten
und Gemeinden haufig vorkommend. Die Landkreise Offenbach, Gro-Gerau und Main-Taunus weisen
ebenso wie Koblenz und Worms hohe Werte auf. Stadte und Gemeinden wie beispielsweise Erlensee
belegen, dass flughafenstandortverbundene Beschaftigte auch in groRerer Entfernung zum Flugha-
fenstandort von hoher Bedeutung sind. Das Wachstum der flughafenstandortverbundenen Beschafti-
gung verlief im gesamten Monitoringgebiet in den letzten Jahren stabil und leicht iiber der bundeswei-
ten Entwicklung.

In vier der acht vorgestellten flughafenstandortverbundenen Branchen liegt der Anteil der Beschaf-
tigten im weiteren Umfeld um das Zentrum des weiteren Monitoringgebietes 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 ,Offentliche Verwaltung,
Verteidigung, Sozialversicherung” sowie ,Vermittlung und Uberlassung von Arbeitskraften” weisen
abseits des Zentrums die hchsten Auspragungen auf.

Korrelationsrechnungen zeigen, dass Stadte und Gemeinden mit einer hohen Wirkungsklasse indu-
zierter Wirkungen veranderter Luftfahrtleistungen einen hohen Anteil an flughafenstandortverbun-
denen Beschaftigten am Arbeitsort aufweisen. Auch die Bedeutung der Gewerbesteuer ist in jenen
Stadtenund Gemeinden starker, in denen der Anteil flughafenstandortverbundener Beschaftigung am
Arbeitsort anteilig hoch ist.
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(3) Input-Output-Tabellen

Der Standort Flughafen ist mit dem engeren Monitoringgebiet stark verflochten. Die Input-Output-Ta-
belle und die mit ihr ausgefiihrten Analysen zeigen sowchl die internen Verflechtungen in der Branche
Verkehr und Lagerei”als auch die Verkniipfungen zu den iibrigen Branchen. Neben der Branche ,Ver-
kehr und Lagerei” sind auch Branchen des Dienstleistungsbereichs an Luftfahrtleistungen angebun-
den.

Die weiteren Wirkungsanalysen zeigen zudem, dass die Verflechtung dariiber hinausgeht: Werden in-
duzierte Wirkungen und Folgen von Kostensenkungen einbezogen, dann sind auch Dienstleistungen
fir private Haushalte angebunden.

(4) Shift-Share-Ansétze

Die statische Shift-Share-Analyse zeigt fiir das weitere Monitoringgebiet stabile Strukturfaktoren. Im
zeitlichen Vergleich schwankt der Standortfaktor hingegen deutlich. Uber- oder unterdurchschnittli-
che Entwicklungen sind eher auf den Standort und nicht auf die dort vertretene Branchenstruktur zu-
rickzufihren, was auch darin begriindet ist, dass sich die Branchenstruktur des weiteren Monitoring-
gebietes nicht stark von der deutschlandweiten unterscheidet.

Die Mehrzahl der flughafennahen Kreise blickt seit 2013 auf eine Phase mit guten struktur-und stand-
ortbezogenen Wachstumsbedingungen zuriick. In den iibrigen Landkreisen und kreisfreien Stadten
weisen die Kennzahlen entsprechend weniger positive Auspragungen auf.

Die jahrlichen Wachstumsverschiebungen des engeren Monitoringgebietes, insgesamt im Vergleich
zum weiteren Monitoringgebiet, bestatigen die Befunde aus der raumlich differenzierten Analyse. Sie
zeigen, dass sich das Kerngebiet seit 2008 iberwiegend {iberdurchschnittlich entwickelt hat. Dies ist
sowohl auf eine giinstige Wirtschaftsstruktur als auch auf positive Standortfaktoren zuriickzufiihren.
Fiir die Kreise des weiteren Monitoringgebietes sind die Punktdiagramme fiir den Zeitraum seit 2013
auf die Segmentzugehorigkeit verdichtet worden und in Kartenform dargestellt. In der Karte sind
keine eindeutigen raumlichen Muster des Wachstums erkennbar. Im Zentrum des Gebietes und in ei-
ner Achse zwischen 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 aulker Frankfurt
standortbedingt schwécher. Insgesamt wird damit bestatigt, dass im weiteren Monitoringgebiet zu-
letzt kein ausgepragtes raumliches Wachstumsmuster fiir die Beschaftigung zu beobachten ist. Ten-
denziell tritt ein standortbedingt hoheres Wachstum haufiger in Kreisen auf, die von Autobahnen zent-
ral durchzogen werden.

Wirkungsanalysen fiir Kreise, Stadte und Gemeinden

Die Ergebnisse der Modellrechnungen erklaren, welche Beschaftigungsschwankungen sich in den
Kreisen, Stadten und Gemeinden in Abhangigkeit der Wirkungen veranderter Luftfahrtleistungen ein-
stellen. Wahrend direkte und indirekte Wirkungen erwartungsgemaf vor allem Kreise, Stadte und Ge-
meinden mit einem iiberdurchschnittlichen Anteil der Branchen ,Verkehr und Lagerei” an den Be-
schaftigten erreichen, ergibt die Einbeziehung der induzierten Wirkungen in die Modellrechnungen
tendenziell starkere Beschaftigungswirkungen fiir Kleinstadte, die weiter vom Flughafenstandort
entfernt liegen. Gerade die induzierten Wirkungen und auch mogliche katalytische Wirkungen, ausge-
lost durch Kostensenkungen, lenken Veranderungen zu den Dienstleistungen fiir Unternehmen, aber
auch zu den Dienstleistungen fir private Haushalte.

Im Ergebnis legen die Modellrechnungen veranderter Luftfahrtleistungen zudem dar, dass die Bran-
chenstruktur in den Kreisen, Stadten und Gemeinden entscheidend fiir die relativen Beschaftigungs-
veranderungen sind. Fiir ein Monitoring ,Flughafen Frankfurt und Region”ist daher die Erfassung und
die Beschreibung der Veranderung der Branchenstruktur ein wichtiger Bestandteil.
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Einflisse des Flughafenstandortes sind nach ihrer Reichweite zu unterscheiden: Nah und direkt sind
.Verkehr und Lagerei’ an ihn angebunden, weiter und indirekt (auch wegen moglicher Kostenredukti-
onen) sind Unternehmensdienstleistungen eng mit ihm verkniipft. Entfernt und induziert treten Ef-
fekte bei den Dienstleistungen fiir private Haushalte ein. Dieses mehrdimensionale Bild unterschied-
licher Reichweiten lasst sich nicht durch konzentrische Schalen abbilden; vielmehr greifen die Wir-
kungen ineinander. Dennoch verandert sich die Wirkung auf Kreise, Stadte und Gemeinden mit der
Lange der Wertschopfungskette, mit der Mittelverwendung durch die Haushalte und durch das Berufs-
pendeln.

Vermutet werden kann anhand der Analyse induzierter Wirkungen, dass sich Einkommenswirkungen,
vermittelt iiber die Verwendung der Einkommen durch die Haushalte, eher an die Wohnorte verlagern.
So weisen vor allem Kleinstadte induzierte Wirkungen auf.

Die festgestellten Verkniipfungen mit Luftfahrtleistungen werden durch die Entwicklung anderer
Branchen und durch tibergeordnete Einfliisse iiberlagert, gebremst oder beschleunigt. Insbesondere
auf die Branche ,Finanzen und Versicherungen” sowie auf die freiberuflichen, wissenschaftlichen und
technischen Dienstleistungen wirken Einflussgréfen, die nicht mit dem Flughafenstandort in Bezie-
hung stehen. Diese zahlen zugleich zu den Branchen, die auf Veranderungen der Luftfahrtleistungen
stark reagieren. Die Folgen der Finanz- und Wirtschaftskrise fiir Banken und Versicherungen sowie
die Ausweitung der Tatigkeiten von Anwalt*innen, Steuerberater*innen sowie technischen Analysela-
boren und ahnlicher freiberuflicher Tatigkeiten sind auch in Regionen ohne Flughafen zu beobachten.

Indikatoren fiir katalytische Wirkungen

Der Anteil hochqualifizierter auslandischer Beschaftigter an den Hochqualifizierten ist unter den be-
trachteten Merkmalen am aussagekraftigsten, da zumindest in den Gemeinden, die in erster oder zwei-
ter Linie anden Flughafenstandort angrenzen, hohe Auspragungen festzustellen sind. Die Entwicklung
dieser Anteile 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.

Insgesamt bieten die im Rahmen der Exploration untersuchten Merkmale nur wenig Nachweise, bezo-
gen auf Veranderungen katalytischer Wirkungen. Patentanmeldungen und der Offenheitsgrad korre-
lieren stark mit den in der Region vertretenen Branchen. Unternehmen und Betriebe des Maschinen-
baus und der Kraftfahrzeugherstellung haben sowohl viele Patente als auch stark globalisierte Wert-
schopfungsketten. Beide Branchen sind aber in anderen Regionen in Deutschland deutlich starker ver-
treten als im Monitoringgebiet.

Die Ubernachtungszahlen zeigen die deutlich hervorgehobene Entwicklung in Seeheim-Jugenheim, 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 Verdnderungen der letzten Jahre zeigen, weisen aber
darauf hin, dass es auch andere Einfliisse auf die Ubernachtungszahlen geben muss auRer der Anbin-
dung an den Flughafen.

4.23 Merkmale fiir die Typisierung der Gemeinden

Benannt werden im Folgenden Merkmale, die eine aufschlussreiche Strukturierung der Stadte und Ge-

meinden des Monitoringgebietes im Hinblick auf ,Beschaftigung, Wertschépfung und Arbeitsstattenerhe-

bung” ermdglichen. Die identifizierten Wirkungszusammenhéange sollen nach Méglichkeit vollstandig und

bezogen auf die ausgewahlten Merkmale Giberschneidungsfrei sowie regelmalig aktualisierbar sein. Aus-

gehend von diesen Anforderungen werden sechs Variablen fiir eine Vorauswahl von Indikatoren vorge-

schlagen:
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(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 zuriickzuftihren sind. Es sind die Leistungen, die entstehen, weil die geanderten Luftfahrtleistun-

gen zu einer veranderten Leistung der Branche ,Verkehr und Lagerei” fithren und die durch den Giiter- und

Leistungsbezug der Branche entstehen. Die vorliegenden Ergebnisse konnen allerdings nur unter groem

Aufwand regelmdfig aktualisiert werden.

(2) Die erweiterten Ergebnisse der Modellrechnungen, die die induzierten Wirkungszusammenhénge be-
rlicksichtigen, in Form von Wirkungsklassen

Dieser zu (1) um weitere Wirkungszusammenhange erweiterte Indikator gibt die Méglichkeit, die Beschaf-
tigungs-wirkungen, welche sich aufgrund der Verwendung von Wertschopfung 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 schwerpunktmdfRig eingehen, die die Verwendung der Lohneinkommen fiir private
Dienstleistungen betonen. Die vorliegenden Ergebnisse kénnen allerdings nur unter grolem Aufwand re-
gelmafkig aktualisiert werden.

(3) Die katalytischen Wirkungen ausgeldst durch Kostensenkungen am Flughafenstandort in Form von
Wirkungsklassen

Die katalytischen Wirkungen, die wie geschildert (s.0.) schwer zu messen sind, kénnen zum Teil durch Kos-
tensenkungen ausgeldst werden. Diese Kostensenkungen sind vor allem fir Branchen und ihre Unterneh-
men und Betriebe wirksam, wenn Giberdurchschnittlich viel fiir Luftfahrtleistungen ausgegeben wird. Die
Wirkungsklassen der relativen Beschaftigungsveranderungen zeigen die sich dazu ergebende raumliche
Verteilung unter Bertlicksichtigung unterschiedlicher Entwicklungsdynamiken der identifizierten Bran-
chen. Die vorliegenden Ergebnisse konnen allerdings nur unter grofem Aufwand regelmalig aktualisiert
werden.

Den genannten drei Indikatoren (1) bis (3) ist gemein, dass sie mit einem hohen Aufwand erstellt wurden.
Die Arbeiten sollten aber nur dann fortgefithrt/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 fir deskriptive Auswertungen genutzt werden.

(4) Branchenund Berufe

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 Stddte und Gemeinden
nutzbar. Allerdings liefern sie aus Sicht der Stadte und Gemeinden Hinweise auf mdégliche Druckpunkte
fir Wirkungen, die von veranderten Luftfahrtleistungen ausgehen kénnen. 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 konnen 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 Beschéftigung
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Dieser Indikator erméglicht 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.

(6) Anteil von nicht deutschen Spezialisten und Experten

Der Indikator misst den Anteil nichtdeutscher Spezialist*innen und Expert*innen an allen Beschaftigten
dieses Anforderungsniveaus. Er gibt damit Auskunft iiber den Stand und die Entwicklung von Beschafti-
gungsverhdaltnissen, die auf internationale Zusammenarbeit zuriickgehen kénnen. Die internationale Zu-
sammenarbeit wird durch die Erreichbarkeit von Destinationen, die der Flughafen bereitstellt, gefordert.
Damit gibt dieser Indikator einen Hinweis auf mogliche katalytische Wirkungen und konnte den Indikator
(5) erganzen.
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5.Indikatoren und Schlussfolgerungen aus der Zusam-
menschau von dkonomischen und sozialstrukturellen
Effekten des GroRflughafens Frankfurt

Das Ziel des Modulberichts 3/4%* bestand darin, empirisch fassbare direkte und indirekte beschaftigungs-
und larmbezogene Effekte des Frankfurter GroRflughafens auf die Entwicklung der sozialraumlichen
Struktur von Kommunen und Teilgebieten der engeren Monitoring-Region Rhein-Main herauszuarbeiten.
Damit verbunden war die Aufgabe, Vorschlage fiir ein Monitoring-Konzept zu entwickeln, das primar auf
regionalisierten Indikatoren fiir unterschiedliche Dimensionen der Sozialstruktur basiert und die konti-
nuierlich - in Zeitintervallen - fortgeschrieben werden kénnen.

Die Auswahl der fiir ein flughafenbezogenes Monitoring geeigneten Kennzahlen respektive Indikatoren
wurde von theoretischen Uberlegungen und Erkenntnissen bisheriger einschligiger Forschung geleitet,
bestimmt wurde sie zudem von den Kriterien Datenverfiigharkeit, Aufwand fiir die Beschaffung bzw. Wei-
terverarbeitung, Validitdt und empirisch Uberprifter Aussagekraft. Die Auswahl der Kennzahlen orien-
tierte sich zudem an dem Ziel, den Satz an Indikatoren fir eine kiinftige Dauerbeobachtung moglichst
klein zu halten, wobeidieses ,Ziel der Sparsamkeit” in einem Spannungsverhaltnis zu jenem steht, eine op-
timale Bandbreite an konzeptionell sinnvollen Themen in ein Monitoring aufzunehmen.

Die im Modulbericht 3/4 empfohlenen Indikatoren wurden mit Werten aus den Jahren 2015 und 2016 ge-
priift, alle einbezogenen Daten konnen zukiinftig aktualisiert werden. Untersucht wurden Charakteris-
tika sowohl von Kommunen als auch von kleinrdumigeren Teilgebieten. Dabei liegt im Rahmen der Explo-
ration der Schwerpunkt auf der Erschliefung kleinraumig verfiigharer Verwaltungsdaten. Uber die ver-
fiighbaren und verwendeten Kennzahlen hinaus wurden magliche weitere Gebietsmerkmale benannt, die
konzeptionell sinnvoll sind und im Rahmen madglicher weiterer Forschungsvorhaben neu beschafft bzw.
ganzlich neu erhoben werden sollten, um ein Flughafenmonitoring zu verfeinern bzw. Flughafeneffekte
direkter alsin der Exploration moglich analysieren zu konnen.

Die folgende Ubersicht 3 - im Modulbericht 3/4 wird sie als Ubersicht 20 gefiihrt - weist die aufgenomme-
nen Indikatoren aus; dabei wird kenntlich gemacht, wie diese Auswahl zu den Vorschlagen aus den Modul-
berichten 1 und 2 steht.

10 Analysen zu den Themen dieses Berichts waren im urspriinglichen Untersuchungsdesign auf zwei Projektmodule verteilt (Modul 3
,Soziodemografische und soziale Differenzierung”, und Modul 4 ,Sozio-6konomische Teilhabe/ Kommunale Finanzen”). Da in diesen
beiden Modulen Sozialstruktur in einem weiten Verstandnis verhandelt wird, deren unterschiedliche Dimensionen in ein theoreti-
sches Erklarungsmodell integriert werden und die methodischen Grundlagen viele Gemeinsamkeiten haben, wurden die Module 3
und 4 zusammengelegt (SOFI/GWS 2020a).
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Ubersicht 3: Vorgeschlagene empirisch iiberpriifte Indikatoren

1. Themenfeld Flughafeneinfliisse

1.1 Anteil der nach Frankfurt
(Branche Verkehr und La-
gerei) Auspendelnde an al-
len SVB am Wohnort in %

1.2 Flughafenstandortverbun-
dene SVB: Anteil an allen
SVB am Arbeitsort in %

1.3 Wirkungsklasse direkt,
indirekt, induziert (Quin-
tile, klassiert)

1.4 Wirkungsklasse kataly-
tisch (Quintile, klassiert)

1.5 Anteil hoch fluglarmbelas-
tigte Bevodlkerung (Haupt-
wohnung) in %

1.6 Anteil Flache mit Sied-
lungsbeschrankung an Ge-
samtflache in %

1.7 Fahrzeit mit PKW zum
Flughafen in Minuten

2. Themenfeld Siedlungsstruktur

2.1 Bevdlkerungsdichte

(Einw./ha)

2.2 Pendelsaldo je 100 SVB am
Arbeitsort

3. Themenfeld Bevolkerung
3.1 Wohnbevolkerung absolut
3.2 Prozentuale Bevolkerungs-

entwicklung (z. B.innerhalb
von 5 Jahren)

Aus Modulbericht 1
Okonomische Einfliisse Kommunen ubern.ommen,
alternative Bezugs-
groke
Okonomische Einfliisse Kommunen Aus:Modulbemcht 1
iibernommen
Okonomische Einfliisse Kommunen AUS..MOdulbeUCht 2
ibernommen
- Aus Modulbericht 1
Okonomische Einfliisse Kommunen us" odulbericht
ibernommen
Fluslirm Kommunen
e und Teilgebiete
Fluelirm Kommunen
et und Teilgebiete
Aus Modulbericht 2
Lage und Erreichbarkeit Kommunen us" odulbericht
tUbernommen
In Modulbericht 1
Verdichtung Kommunen alternativ: Sied-
lungs- und Ver-
kehrsflachen
Aus Modulbericht 1
Verflechtung Kommunen .
libernommen
Wohnbevslk Kommunen
onnbevotkerung und Teilgebiete
. . Komplementarer
Bevdlkerungsentwick- Kommunen . .
) i Indikator in Modul-
lung und Teilgebiete .
bericht 1
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3.3 Anteil der Minderjahrigen
an Wohnbevolkerung in %

3.4 Anteil von 65-Jahrigen und
Alteren an Wohnbevdlke-
rung in %

3.5 Anteil
Staatsangehdriger an
Wohnbevolkerung in %

nichtdeutscher

3.6 Wanderungsvolumen pro
1.000 Einwohner*innen
(Gber z. B. 5 Jahre gemittelt

3.7 Wanderungssaldo Minder-
jahriger pro 1.000 Einwoh-
ner*innen derselben Alters-

gruppe
4 Themenfeld Wohnen

41  Geschosswohnungsbau,
Anteil am Bestand in %

4.2 Selbst genutztes
Wohneigentum, Anteil am
Bestand in %

4.3 Baufertigstellung, Woh-
nungen (Drei-Jahres-Wert),
Anteil am Bestand in %

4.4 Durchschnittliche Ange-
botsmiete fir Geschoss-
wohnungen, Preis pro m?in
€

4.5 Durchschnittliche Ange-
botskaufpreise fir Ge-
schosswohnungen, Preis
prom?in €

4.6 Durchschnittliche Ange-
botskaufpreise fir Eigen-
heime, Preis pro m?in €

Modulbericht 8 - September 2021

. Kommunen
Wohnbevdlkerung und Teilgebiete
Wohnbevdlkerun Kommunen
v ung und Teilgebiete
Wohnbevdlkerun Kommunen
v ung und Teilgebiete
Wanderungen Kommunen
Wanderungen Kommunen
Alternativ zu
Wohnraumangebot Kommunen Eigentumsquote aus
Modulbericht 1
Prazisierung zu Mo-
11: llel
Wohnraumangebot dul L nur alle O.
Kommunen Jahre, sonst Anteil
(alle 10 Jahre)
Geschosswohnungs-
bau (s.0.)
Wohnraumangebot Kommunen
Wohnungsmarkt Kommunen
une und Teilgebiete
Wohnungsmarkt Kommunen
& und Teilgebiete
Wohnungsmarkt Kommunen
& und Teilgebiete
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4.7 Wohnflache pro Kopf in m?

5. Themenfeld Beschaftigung

5.1 Anteil der SVB an der

Bevdlkerung im
Erwerbsalter am Wohnort
in %

5.2 Anteil der Unterbeschaf-
tigten an der Bevolkerung
im Erwerbsalter
am Wohnort in %

5.3 Anteil Arbeitslose an der
Bevdlkerung im Erwerbsal-
ter am Wohnort in %

5.4 Anteil SVB in Helfertatig-
keiten an allen SVB am
Wohnort in %

6. Themenfeld Einkommen

6.1 SGB II-Quote (0-65-Jahrige
an der Bevolkerung bis 65
Jahre)in %

6.2 Anteil mit niedrigem Ein-
kommen (Steuerfdlle) an
Steuerpflichtigen in %

6.3 Anteil mit mittlerem Ein-
kommen (Steuerfdlle) an
Steuerpflichtigen
in %

6.4 Anteil mit hohem Einkom-
men (Steuerfdlle) an Steu-
erpflichtigen in %

(hohes Niveau)

Wie in Modulbe-
Wohnraumversorgung Kommunen .
richt 1
Vgl. Modulbericht 1:
Entwicklung der
Beschaftigungserfol Kommunen Bevolkerung im Er-
gung & werbsalter und der
Beschéaftigung
(Wohnort)
Beschaftigungslicke Kommunen Komplementir zu
Indikatoren in Mo-
dulbericht 1, der Be-
Beschafti ick Kommunen sck.léftigung am Ar-
eschaltigungsiucxe und Teilgebiete beitsort analysiert:
sozio0konomische
Struktur der Wohn-
Prekéres orte
. Kommunen
Potenzial
A tsbevslkerun Kommunen
T Ve e und Teilgebiete
Relative Einkommensun-
gleichheit Kommunen
(niedriges Niveau)
Relative Einkommensun-
gleichheit Kommunen
(mittleres Niveau)
Relative Einkommensun-
gleichheit Kommunen
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6.5 Medianentgelt der
sozialversicherungspflich- Lohneinkommen am
tig  Beschaftigten am Arbeitsort
Arbeitsortin €

Kommunen Erganzt aus Modul 1

7. Themenfeld Bildung

7.1 Betreuungsquote (Anteil
der betreuten an allen Kin-
dern) unter 3-Jahriger in Friithkindliche Bildung Kommunen
Kindertageseinrichtungen
in %

7.2 Differenz der Anteile
betreuter  Kinder  mit
Migrationshintergrund Frihkindliche Bildung &
zwischen unter 3-Jahrigen  ethnische Disparitaten
und 3- bis 5-Jahrigen in
%-Punkten

Kommunen

7.3 Anteil der Schulentlasse-
nen mit maximal
Hauptschulabschluss  an Allgemeinbildende
allen Schulentlassenen aus Schulen
allgemeinbildenden
Schulen in %

Kommunen

8. Themenfeld politische Teilhabe

8.1 Anteil der Wahlberechtig-
ten, die sich an Kommunal- Wahlbeteiligung Kommunen
wahlen beteiligen in %

9. Themenfeld kommunale Finanzen

9.1 Gemeindliche Steuerein- .
Finanzkraft

nahmekraft in € je . Kommunen
. . (Einnahmen)
Einwohner/-in

9.2 Einkommens-/Gewerbe- Finanzkraft %xus Modulbericht 1
) Kommunen iibernommen, aktu-
steuer-Quote (Einnahmen) lisiert

A Quelle: SOFI/GWS 2020a.
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5.1 Erlauterungen zu den Indikatoren

5.1.1 Flughafeneinfliisse

Auf Flughafeneinflisse bezogen wurden mit den Indikatoren Flugldrm und Beschédftigung zwei entschei-
dende Einflussgroken dem Kernziel einer Regionalisierung gerecht. Fiir andere Leistungen und Folgewir-
kungen des Luftverkehrs gilt dies nicht, so bspw. fir Umwelt- und Klimaeffekte sowie fur die Nachfrage
nach Luftfracht- und Flugreisen. Aus den Modulberichten 1 und 2 wurden vier 6konomische Indikatoren
{ibernommen (siehe 1.1 bis 1.4 in Ubersicht 3). Erginzend vorgeschlagen werden fiir das Themenfeld ,Flug-
hafeneinfliisse” zwei Indikatoren:

der Anteil nach fluglarmbeladstigter Bevolkerung (1.5), der das subjektive Larmerleben und die Inten-
sitat der Larmbelastung in den Teilgebieten in einer Messzahl fasst und
der Flachenanteil mit Siedlungsbeschrankung (1.6), der fiir hohe Fluglarmbelastung und begrenzte
kommunale Entwicklungsmoglichkeiten steht.
Aus dem Modulbericht 2 wurde ferner die Fahrzeit mit Pkw zum Flughafen in Minuten als Indikator iiber-
nommen (1.7). Er charakterisiert einen Standortfaktor fiir Unternehmen und diirfte zudem Wohnortent-
scheidungen und individuelle Mobilitat in der Region beeinflussen.

5.1.2 Sozialstruktur auf der Ebene von Kommunen und Teilgebieten

Die hier vorgeschlagenen Indikatoren lassen sich den folgenden acht Themenfeldern zuordnen:

(1) Siedlungsstrukturen (5) Einkommen

(2) Bevélkerung (6) Bildung

(3) Wohnen (7) Politische Teilhabe
(4) Beschaftigung (8) Kommunale Finanzen

Zu (1): Siedlungsstrukturen

Die siedlungsstrukturellen Indikatoren erfassen, wie sich Kommunen und Teilgebiete nach ihrer Verdich-
tung und nach ihrer Funktion bzw. nach ihrer Zentralitdt innerhalb der Region unterscheiden. Zwei Indi-
katoren werden vorgeschlagen:

Die Bevélkerungsdichte steht als MaR fir den Grad der Verstadterung, da sie auf Gemeindeebene mit den
anderen gepriiften Dichtekennziffern (Anteil der Siedlungs- und Verkehrsfldche, Siedlungsdichte, Tages-
bevdlkerungsdichte) hoch korreliert ist. Der in Modulbericht 1 als Kennzahl empfohlene Anteil der Sied-
Iungs-und Verkehrsfldche an der Gesamtflache wurde daher nur auf Gemeindeebene erganzend berichtet.
Zusatzlich zum metrisch skalierten Indikator der Bevdlkerungsdichte ist der Stadt- und Gemeindetyp als
siedlungsstrukturelles Gliederungsmerkmal fiir die Deskription niitzlich.

Der Pendelsaldodriickt aus, welche Stellung die Stadte und Gemeinden des engeren Monitoring-Gebiets in
der funktionalen Verflechtung der Region einnehmen. Als Interpretationshilfe fiir Beschreibungen und
Mittelwertvergleiche empfiehlt sich zusatzlich eine ordinal skalierte Klassierung der metrischen Werte
nach arbeitsplatzzentralen Orten, Stadten mit ausgewogener Pendelbilanz, sowie {iberwiegenden und rei-
nen Wohnorten.
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Zu (2): Bevolkerung

Die Kennzahl der Wohnbevélkerungin absoluten Zahlen pro Gebietseinheit ist hier eher als Basisinforma-
tionund nicht als Indikator im eigentlichen Sinne zu verstehen, die in keinem Monitoring fehlen sollte. Die
prozentuale Verdnderung der Wohnbeviélkerung sollte unserer Empfehlung gemaR fir langere Ver-
gleichsintervalle (fiinf Jahre) beobachtet werden. Im Wesentlichen wird die Varianz der Bevélkerungsent-
wicklung zwischen Gebietseinheiten durch Zu- und Fortzilige bestimmt. Der Anteil der Minderjéhrigenund
der 65-J4hrigen und Alteren an der Wohnbevélkerung sind einerseits demografische Basisinformationen,
andererseits handelt es sich um vulnerable Personengruppen beziiglich fluglarmbezogenen Gesundheits-
risiken, derenrelativer Umfang mit Blick auf kompensierende kommunalpolitische Mafnahmen in der Ge-
sundheitsversorgung und in Bildungsinstitutionen beobachtet werden sollte.

Obwohl der Anteil nichtdeutscher Staatsangehdriger (Indikator 3.5) den Umfang des Personenkreises mit
Migrationshintergrund deutlich unterschatzt (d. h. bezogen auf Deutschland insgesamt um das ca. 2,4-Fa-
che), hat er sich beziiglich der ethnischen Konzentration doch als ein sehr robuster Indikator erwiesen, der
auch das Siedlungsmuster von Menschen mit Migrationshintergrund gut widerspiegelt, da er mit dem An-
teil Letzterer auf der Aggregatebene hoch korreliert. Zudem steht die Auslanderquote fiir das Ausmals der
Exklusion vom Wahlrecht (bis auf das kommunale Wahlrecht von EU-Biirgerinnen und EU-Biirgern).

Bezogen auf Wanderungsstatistiken (Gemeindeebene) sollten, auch wenn sich in dem empirisch unter-
suchten Beispieljahr 2015 nur schwache, in 2011 aber moderat positive Assoziationen mit flughafenbezo-
genen Gebietsmerkmalen zeigten, erganzend Kennzahlen zum Wanderungsvolumen (Indikator 3.6) ausge-
wahlt werden, da hier die Dynamik von Zu- und Fortziigen, die fluglarmbedingt sein kénnte und die ggf.
Auswirkungen auf Mietpreise hat, hinreichend gut erfasst wird. Dabei sollte diese Kennzahl iiber einen
Zeitraum von fiinf Jahren gemittelt werden, um die gegeniiber Ein-Jahres-Werten stabileren langerfristi-
gen Trends zu erfassen. Aus konzeptionellen Griinden bietet sich optional als wanderungsbezogener Indi-
kator zudem der jahrliche Wanderungssaldo von Minderjihrigen(Indikator 3.7) an, da hiermit de facto das
Umzugsverhalten von Familien innerhalb der Region abgebildet wird.

Zu (3): Wohnen

Der Anteil des Geschosswohnungsbaus am Wohnbestand (Indikator 4.1) differenziert Kommunen nach der
mehr oder weniger verdichteten Bauweise. Dieser Indikator ist allerdings nur als Provisorium anzusehen,
bis eine kleinrdumige Entwicklung einer Siedlungstypologie méglich ist (s. u.). Auch wenn die Eigentums-
quote (Indikator 4.2) hoch mit dem Anteil des Geschosswohnungsbaus korreliert, sollte sie als Ergebnis der
Gebaude-und Wohnungszahlungen alle zehn Jahre erganzend aktualisiert werden. Wohnungspolitisch be-
deutsam ist der Anteil neu gebauter Wohnungen am Bestand (Indikator 4.3), gerade im Kontext eines an-
gespannten Wohnungsmarktes. Alle Angebotsindikatoren, 4.1 bis 4.3, kdnnen derzeit auf kommunaler,
nicht jedoch auf teilraumlicher Ebene dargestellt werden.

Zur Beobachtung des Mietwohnungsmarkts kénnen Angebotsmietpreise fiir Geschosswohnungen (Indika-
tor 4.4) herangezogen werden, fiir das Wohneigentumssegment die Angebotskaufpreise fiir Geschosswoh-
nungen (Indikator 4.5) und Eigenheime (Indikator 4.6). Gegeniiber den generalisierten Bodenwerten bieten
diese Indikatoren den Vorteil kleinrdumiger Verfiigbarkeit: Sie konnen von kommerziellen Anbietern so-
wohl auf Gemeindeebene als auch fiir Teilgebiete bezogen werden. Die Wohnflédche pro Kopf(Indikator 4.7)
empfiehlt sich als gut verfiigbharer einfacher Indikator der quantitativen Wohnungsversorgung. Eine ge-
ringe Geraumigkeit sagt auch etwas tiber deren Qualitat aus, wenn sich etwa Mieterinnen und Mieter in
Stadten mit hoher Wohnraumnachfrage mit beengten Wohnverhaltnissen zufriedengeben miissen.

Zu (4): Beschaftigung
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Da vom Flughafen Beschaftigungsimpulse ausgehen, wird als erster Indikator in diesem Themenfeld der
Anteil sozialversicherungspflichtig Beschaftigter an der Bevélkerung im Erwerbsalter vorgeschlagen (In-
dikator 5.1). Er erfasst eine wichtige ZielgroRe beschéaftigungspolitischer Steuerung und verkérpert einen
zentralen Aspekt sozialer Teilhabe. Der Anteil der Unterbeschdftigten an der Bevolkerung im Erwerbsal-
ter (Indikator 5.2) steht fiir beschaftigungsbezogene soziale Ungleichheit im engeren Sinne und ist dem
haufig verwendeten Arbeitslosenanteil (Indikator 5.3) konzeptionell tiberlegen, da er MaRnahmenteil-
nahme einschlielt, die hdufig voriibergehend anstelle von Arbeitslosigkeit tritt. Gleichwohl sollte der Ar-
beitslosenanteil auf der Gemeindeebene alternativ berichtet werden, da er als zentraler Indikator fiir die
kleinraumige Ebene verfiigbar ist und so ein die Analyseebenen iibergreifender Vergleich mdéglich bleibt.
Als Indikator zum Themenbereich prekares Potenzial von Beschaftigung wird fiir ein zuklinftiges Monito-
ring der Anteil der Anwohnenden mit Helfertitigkeiten an allen sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten am Wohnort (Indikator 5.4) vorgeschlagen. Er vereint - wie aus der Arbeitsmarktforschung bekannt -
die Aspekte der niedrigen Entlohnung und Beschaftigungssicherheit sowie eines Mangels an Autonomie
hinsichtlich der Entfaltungs- und Entwicklungsmoglichkeiten im Beruf. Die vorgeschlagenen Indikatoren
doppelnsichnicht mit denen im Modulbericht 1;letztere messen Merkmale von Beschaftigung am Arbeits-
ort.

Zu (5): Einkommen

Um die Annahme, es komme infolge des Fluglarms in manchen Nachbarschaften zu einer besorgniserre-
genden Akkumulation sozialer Probleme, bezogen auf die finanzielle Dimension zu tiberprifen, empfiehlt
sichim Themenfeld Einkommen die SGB II-Quote (Indikator 6.1). Diese ist im Gegensatz zur Mindestsiche-
rungsquote auch auf Teilgebietsebene verfiigbar. Altersspezifische Quoten, die Kinder- und Altersarmut
messen wirden, mogen in Form der absoluten Hohe solcher Prozentsatze aus der Perspektive sozialer Un-
gleichheit interessant sein. Da jedoch diese Quoten auf der Aggregatebene von Gebieten sehr hoch mit den
generellen Quoten korrelieren, bringen sie fiir die Analyse des Flughafenbezugs keine zusatzlichen Er-
kenntnisse und werden daher ebenso wenig vorgeschlagen wie geschlechts- oder staatsangehdrigkeitsspe-
zifische SGBII- oder Arbeitslosenquoten.

Die drei Einkommensklassen, die auf der Basis der Steuerstatistik gebildet wurden und sich auf zu versteu-
erndes Haushaltskommen (also von Einzelpersonen oder Ehepaaren) beziehen (Indikatoren 6.2, 6.3 und
6.4), stellen auf die gesamte Einkommensverteilung ab und nehmen auch die vermégenderen Schichten in
den Blick (inklusive Beamte und selbstandig Erwerbstatige). Sie werden zwar nur alle drei Jahre aktuali-
siert und nur auf der Gemeindeebene ausgewiesen, sind aber aufgrund ihrer hohen Validitat zu empfehlen.
Diese auf amtlichen Daten beruhenden Kennzahlen sind hinsichtlich wissenschaftlicher Standards den
Daten kommerzieller Anbieter vorzuziehen, die keinen ausreichenden Einblick in deren Generierung ge-
wahren. Die Analysen der relativen Einkommenskennzahlen im unteren Einkommensbereich fiihren zu
vergleichbaren Ergebnissen wie die Armutsindikatoren, sodass sich die Kennzahlen gegenseitig validieren.
In einem zukiinftigen Monitoring sollten Grenzen der drei Einkommensklassen noch starker akzentuiert
werden, um Einkommensarmut und -reichtum zu erfassen. Sokénnte die Untergrenze fiir hohe Haushalts-
einkommen, z. B.auch bei 120.000 Euroliegen, d. h. ,aufgerundet” bei der Grenze fiir den derzeitigen héchs-
ten Einkommensteuersatz, und die Obergrenze fiir die niedrige Einkommensklasse bei 20.000 Euro, also
knapp iiber dem zweifachen Grenzwert, ab dem tberhaupt Einkommensteuer gezahlt wird.

Zu (6): Bildung

Wahrend Informationen zum (Aus-) Bildungsniveau Erwachsener - insbesondere jener, die in Teilgebiete
und Kommunen neu hinzuziehen - fir beide Analyseebenen ein grolRes Desideratum sind, bilden die drei
empfohlenen Indikatoren die Bereiche frithkindliche Bildung und allgemeinbildende Schulen auf

76



Modulbericht 8 - September 2021

sparsame und effiziente Weise ab. Dabei sind sozialrdumlich feststellbare Bildungsdisparitatenin der Kin-
dergeneration zudem (wenn auch nicht ausschlieRlich) aufgrund der vielfach nachgewiesenen intergene-
rationalen ,Vererbung” von Bildungsnachteilen eine Folge der soziodkonomischen Segregation in der Er-
wachsenengeneration.

Der Indikator Betreuungsquote unter 3-Jahriger in Kindertageseinrichtungen (Indikator 7.1) hat sich in
den letzten Jahren dynamisch entwickelt und dies wird sich aufgrund des eingefiithrten Rechtsanspruchs
fiir die 1- bis 2-Jahrigen auch weiter fortsetzen. Man kann davon ausgehen, dass bis auf Weiteres das An-
gebot nicht die Nachfrage nach Betreuungsplatzen tibersteigt. Deshalb ist die Betreuungsquote auch ein
Indikator fiir die Qualitat kommunaler Infrastruktur. Ethnische Bildungsnachteile im Monitoring langer-
fristig zu beobachten erscheint angesichts der empirischen Ergebnisse zu einer erhéhten Konzentration
von Menschen mit Migrationshintergrund in verlarmten (Teil-) Gebieten geboten. Ein neu entwickelter In-
dikator misst die Differenz zwischen dem Anteil betreuter Kinder mit nichtdeutscher Familiensprache an
allen betreuten unter 3-Jahrigen und dem Anteil betreuter Kinder mit nichtdeutscher Familiensprache an
allen unter 3- bis 5-Jahrigen (Indikator 7.2).

Unter den 3- bis 5-jahrigen Kindern ist die Betreuungsquote meist deutlich héher und historisch stabiler,
so dass diese Information eine gute Annaherung an den nicht bekannten Anteil der Kinder mit Migrations-
hintergrund in den entsprechenden Altersgruppen innerhalb der gesamten Wohnbevdlkerung einer Kom-
mune darstellt. Bildungsnachteile aufgrund der sozialen Herkunft kénnen bislang mit amtlichen Statisti-
ken grundsatzlich nicht abgebildet, sondern nur in der Interpretation ethnischer Bildungsdisparitaten be-
riicksichtigt werden. Der Indikator Anteil der Schulentlassenen mit héchstens Hauptschulabschluss (Indi-
kator 7.3) erfasst jene Gruppe, die ein erhéhtes Risiko beim Zugang zu einer vollqualifizierenden Ausbil-
dung hat.

Zu (7): Politische Teilhabe

Wahlbeteiligung und politische Reprdsentanz (d. h. der Anteil der tatsachlichen Wahlerinnen und Wahler
an der erwachsenen Wohnbevélkerung) sind einschldgig, um das AusmaR der politischen Teilhabe in Kom-
munen zu messen. Aus demokratietheoretischer Sicht ist es bedenklich, wenn eine Betroffenheit von Flug-
larm langerfristig mit einer unterdurchschnittlichen politischen Partizipation in der Kommunalpolitik
einhergeht und somit die politische Stimme der Einwohnerschaft angesichts dieser Belastung unzu-
reichend (und ggf. nur einseitig) vertreten ist. Dafiir wurde die Ebene der Kommunalwahlen untersucht, da
hier der Frankfurter Flughafen immer wieder Wahlkampfthema gewesen ist. Aufgrund der ausgesprochen
hohen Korrelation zwischen der Wahlbeteiligung und Reprasentanz sowie zwischen Reprasentanz und der
Auslanderquote wird empfohlen, nur die Wahlbeteiligung (Indikator 8.1) zu berichten.

Zu (8): Kommunale Finanzen

Die gemeindliche Steuereinnahmekraft (Indikator 9.1) driickt als finanzstatistische Kennzahl die wirt-
schaftlichen Einfliisse auf die kommunalen Haushalte gut aus. Im Verhaltnis des Gewerbesteueranteils
zum Anteil der Einkommensteuer (Indikator 9.2) zeigen sich die groBten Unterschiede zwischen den Kom-
munen. Beide Kennzahlen sind unter Beriicksichtigung des Stadt- und Gemeindetyps fiir den interkommu-
nalen Vergleich geeignet.
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5.2 TUbersicht zu Befunden fiir unterschiedliche Dimensionen der Sozial-
struktur

Wir skizzieren zunachst die soziodemographischen, sozio6konomischen und sozialstrukturellen Charak-
teristika von Kommunen und Teilgebieten und gehen anschliefend auf die raumwirksamen Einfliisse des
Luftverkehrs ein.

5.21 Soziodemographische, soziotkonomische und sozialstrukturelle Charakteristika von Kommu-
nen und Teilgebieten [Befunde 1]

Siedlungsstruktur: Die Region Rhein-Main bildet einen polyzentrischen Verdichtungsraum. Dies bedeutet
zum einen, dass die Entwicklung der Region nicht allein durch die Sonderstellung der Stadt Frankfurt be-
stimmt ist. Vielmehr grenzen die Pendelverflechtungsraume der Grofstadtregionen Frankfurt am Main,
Offenbach, Mainz, Wiesbaden und Darmstadt aneinander und ihre Verflechtungsbeziehungen iiberschnei-
den sich. Es bedeutet zum anderen, dass weitere Mittel- und Kleinstadte als Wohn- und Arbeitsorte in der
Region eine eigenstandige Bedeutung haben. Der Unterschied von Kernstadt und Umland ist nicht ver-
schwunden, aber mit der Entwicklung der kleineren Wohn- und Arbeitsorte entsteht ein differenzierteres
regionales Siedlungsmuster. Die Siedlungsstruktur zeichnet sich dadurch aus, dass die Stadte und Gemein-
denvon Mainz und Wiesbaden im Westen bis Offenbach und Hanauim Osten und auf einer Nord-Stid-Achse
von den Taunusgemeinden nordlich von Frankfurt bis nach Darmstadt im Siiden eine iiberwiegend hoch
verdichtete Stadtlandschaft bilden.

Die aulkerhalb dieses verdichteten Kerngebiets gelegenen Klein-und Mittelstadte des engeren Monitoring-
Gebiets zdahlen zum engeren oder weiteren Pendelverflechtungsraum einer der vier Grofsstadtregionen.
Die Bevdlkerungsdichte dieser Kommunen ist meist deutlich geringer als die der GroRstadte und in ihnen
Uiberwiegt die Wohnfunktion. Im Durchschnitt liegt die Bevélkerungsdichte der Grofstadte um mehr als
das Doppelte und die Siedlungsdichte um das Anderthalbfache iiber dem Durchschnittswert fiir die Region.
Dabei ist die Spannweite innerhalb der jeweiligen Stadt- und Gemeindetypen hoch. Eine Reihe von Klein-
stadten der Stadtregion Frankfurt ist im Durchschnitt ahnlich verdichtet wie der groRstadtische Kern.

Nur 36 Prozent - knapp 0,5 Millionen - der insgesamt 1,6 Millionen sozialversicherungspflichtig Beschaf-
tigten des engeren Monitoring-Gebiets arbeiteten 2016 an ihrem Wohnort (sog. ,Binnenpendelnde”). Fast
64 Prozent der regularen Stellen an den Arbeitsorten wurden von 1,1 Millionen Einpendelnden aus ande-
ren Kommunen der Stadtregion oder von aullerhalb besetzt. Im Verdichtungsraum nehmen die Grofstadte
insofern eine Sonderstellung ein, als nur sie einer groflen Zahl der ansdssigen Bevolkerung einen Arbeits-
platzin der Wohnortgemeinde bieten und zusatzlich eine grofe Zahl von Einpendelnden beschaftigen. Zu-
satzlich fungieren weitere beschaftigungsstarke Mittel- und Kleinstadte in der Region als Arbeitsorte und
weisen gleichfalls eine positive Pendelbilanz auf.

In insgesamt 17 Arbeitsplatzzentren ist der Pendelsaldo deutlich positiv, in weiteren 12 Kommunen ist er
ausgewogen. In den iibrigen Kommunen iberwiegt die Wohnortfunktion, d. h. es pendeln mehr Beschaf-
tigte aus als ein. Zwischen Arbeitsortfunktion und Erreichbarkeit besteht ein Zusammenhang. Das Ver-
héaltnis von Einpendelnden zu Auspendelnden ist tendenziell in besser angebundenen Orten (d. h. mit kiir-
zeren Zeitdistanzen zu Autobahn, Fernbahnhofen, Flughafen) ausgewogener oder positiver.

Beviélkerung: Das Monitoring-Gebiet hat zwischen 2011 und 2016 - abgesehen von einigen wenigen land-
lichen Kommunen an dessen Rand - ein erhebliches Bevdlkerungswachstum von durchschnittlich 5,7
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Prozent erfahren. Mit diesen 189.000 zusatzlichen Personen wohnten 2016 3,5 Millionen Menschen im en-
geren Monitoring-Gebiet. Statistiken zu Wanderungssaldo und -volumen im Jahr 2015, im Vergleich zu
2011, unterstreichen diesen Trend des Bevélkerungs-wachstums. Einzig die landlichen, am Rande des en-
geren Monitoring-Gebiets gelegenen Kommunen stagnieren beztiglich ihrer Einwohnerzahl und sind etwas
starker von demographischer Alterung gepragt. Dabei haben die bereits starker verdichteten und arbeits-
platzzentralen Stadte tendenziell auch mehr zusatzliche Beviolkerung angezogen. Einen besonders hohen
Anstieg verzeichnen die Grolkstadte, aber auch kleinere Gemeinden wie Kelsterbach, Hattersheim am
Rhein und Raunheim (Flughafenanrainer- oder deren Nachbargemeinden). Neben binnendeutschen Zuzii-
genist fiir den Bevilkerungsanstieg im Beobachtungszeitraum eine verstarkte Migration aus dem Ausland
verantwortlich. Der Auslanderanteil steigt von 10,9 Prozent im Jahr 2011 auf 14,5 Prozent im Jahr 2016.
Zwar speist sich dieser Anstieg u. a. aus der Fluchtmigration, dariiber hinaus und insgesamt starker auch
aus EU-Migration. In den untersuchten Teilgebieten erhoht sich beispielsweise der Anteil nichtdeutscher
Staatsangehdériger aus Osteuropa an der Wohnbevélkerung in ebendiesem Zeitraum von im Schnitt 5,6 auf
8,5 Prozent. Innerhalb des insgesamt multikulturell gepragten Monitoring-Gebiets differiert der Anteil
nichtdeutscher Staatsangehoriger stark, insbesondere auf der Ebene der Teilgebiete. Wie fiir die Teilge-
biete der fiinf an der IRB teilnehmenden Grofsstadte gezeigt werden kann, fallt der Anteil der Personen mit
Migrationshintergrund mehr als doppelt so hoch aus wie die Auslanderquote, als Gebietsmerkmale korre-
lieren aber beide Quoten sehr hoch miteinander.

Wohnen: Die Struktur des Wohnraumangebots folgt dem polyzentrischen Verdichtungsmuster der Rhein-
Main-Region. Neben den filnf Grofstadten weisen 16 weitere Mittel- und Kleinstadte, insbesondere ent-
lang der Mainlinie, aber auch am Siidhang des Taunus, hohe Anteile an Geschosswohnungsbau und relativ
niedrige Wohneigentumsquoten auf.

Die Grofstadte, auf die 46 Prozent des Wohnungsbestands im engeren Monitoring-Gebiet entfallen, waren
am Neubau der Jahre 2014 bis 2016 mit 54 Prozent iiberproportional beteiligt; dies geht vor allem auf die
starke Bauleistung Frankfurts zuriick. Unter den Mittel- und Kleinstadten fallen die Anteile des Neubaus
am Wohnungsbestand im Durchschnitt geringer, aber vor allem sehr unterschiedlich aus.

Eigentumswohnungen sind in Teilgebieten Frankfurts und der anderen Grofsstadte am teuersten, Eigen-
heime inden Stadten am Taunushang. Auch die Bodenpreise sind in den GroRstadten sowie am Taunusrand
besonders hoch. Im Gegensatz dazu gibt es im Westen und Siiden des Monitoring-Gebiets noch vergleichs-
weise giinstige Bodenpreise. Die hochsten Angebotsmietpreise gelten 2016 in Teilgebieten Frankfurts,
aberauchinden Anrainerkommunen des Flughafensliegt der durchschnittliche Mietpreisrund einen Euro
iber dem Gemeindedurchschnitt. Niedrige Mieten finden sich haufig in Teilgebieten mit Hochhausbebau-
ung aus den 1960er Jahren bzw. in groflen Bestanden ehemaliger Sozialwohnungen sowie in Teilgebieten
mit abgeschlossenen oder laufenden Stadtentwicklungsmalnahmen des Bund-Lander-Programms ,Sozi-
ale Stadt .

In den Grofstadten der Region und in einer Reihe von Mittel- und Kleinstadten, in denen Geschosswoh-
nungsbau die Bebauung pragt und in denen die Entwicklung des Wohnungsbestands nicht mit der Bevdl-
kerungsentwicklung Schritt halten konnte, ist die durchschnittliche Wohnflache pro Kopf im Zeitraum
von 2011 bis 2016 gesunken. Dagegen nimmt in den kleinen Kleinstddten und Landgemeinden mit zuneh-
mender Entfernung vom Verdichtungsraum die Wohnflache pro Kopf von hohem Niveau aus weiter zu.

Beschdftigung:Im engeren Monitoring-Gebiet gehen 60 Prozent der Personen im Alter zwischen 18 und 64
Jahren einer sozialversicherungspflichtigen Erwerbsarbeit nach, weitere 8,7 Prozent sind ausschlieflich
geringfiigig beschaftigt. Hinzu kommen die mit amtlichen Statistiken nicht kleinrdaumig erfassbaren Be-
amten und selbststandigen Erwerbstatigen. Unterbeschaftigt sind 8,7 Prozent. 28,5 Prozent der SGB II-
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Leistungsberechtigten erzielen Erwerbseinkommen erganzend zum Leistungsbezug. Aufgrund von gangi-
gen Stadt-Land-Disparitdtenist die groRe Spannbreite von kommunalen Arbeitslosenquoten von 1,9 bis 8,6
Prozent wenig Uiberraschend. Aber auch innerhalb der Grofistadte existieren zwischen Teilgebieten mehr
als 10 Prozentpunkte Differenz beim Ausmal an Arbeitslosigkeit. Auch in Bezug auf weitere Aspekte der
Beschaftigung sind GrofRstadte intern heterogen. Einerseits weisen sie tiberdurchschnittliche Anteile von
Arbeitslosenbzw. Unterbeschaftigten und von Erwerbstatigen in Helfertatigkeiten auf. Andererseits woh-
nen dort auch iiberdurchschnittlich viele Hochqualifizierte. Hochqualifizierte stellen zudem einen hohen
Anteil der erwerbstatigen Bevolkerung in den wohlhabenden, landlicheren Gemeinden nérdlich Frank-
furts. Beruflich ausgebildete Fachkrafte wohnen eher in kleineren Kommunen und auf dem Land.

Einkommen: Die Analysen zum Niveau des beruflichen Status der Erwerbstatigen spiegeln sich ebenfalls
in den Analysen zum Einkommen. Der Indikator beruht auf dem zu versteuernden Jahreseinkommen. Er
bezieht als zusatzliche Quellen, neben der unselbstandigen Erwerbsarbeit, zu versteuerndes Einkommen
von Selbstandigen sowie Beamtengehdlter, Kapitelertrage, Mieteinkiinfte etc. ein. Die 27 Prozent der
Steuerfalle (Individuen oder Ehepaare), die 2013 mehr als 50.000 Euro versteuerten, verteilen sich un-
gleich mit Werten iiber 33 Prozent in mehreren Gemeinden im Taunus. Spiegelverkehrt und mit der durch-
schnittlichen Mindestsicherungsquote hoch korreliert verhalt sich der Anteil mit niedrigem Jahresver-
dienst, d. h. mit einem zu versteuernden Jahreseinkommen von bis zu 20.000 Euro. Wahrend die allgemeine
SGB-II-Quote im Beobachtungszeitraum 2011 bis 2016 weitgehend bei etwa 6 Prozent stabil blieb, stieg die
Mindestsicherungsquote von 6,0 auf 7,2 Prozent an. In vier Teilgebieten liegt die SGB-1I-Quote auf einem
besorgniserregend hohen Niveau von tiber 30 Prozent.

Auch die SGB II-Quoten fiir Minderjahrige und Senior*innen blieben nahezu unverandert. Vor dem Hinter-
grund der starken Fluchtwanderung in den Jahren 2015/2016 ist es wenig iiberraschend, dass der Anteil
der Personen mit Regelleistungen nach AsylbLG an allen Mindestsicherung Beziehenden zwischen 2011
und 2016 von 2 auf 15 Prozent angestiegen und der entsprechende Anteil der Regelleistungsberechtigte
von 81 auf 70 Prozent gesunken ist. Der Prozentsatz derjenigen, die Grundsicherung im Alter erhalten,
blieb dagegen stabil.

Bildung: In Hinblick auf die junge Generation ist das Monitoring-Gebiet auf Gemeindeebene von deutlichen
Bildungsungleichheiten gepragt. Der Gebietsmittelwert der Betreuungsquote der unter 3-Jahrigen stieg
von 19,0 Prozentin 2011 auf 25,7 Prozent in 2016 an, allerdings mit einer Spannweite von 8 bis 43 Prozent.
Gemessen am Anteil der Kinder mit nichtdeutscher Familiensprache unter den betreuten 3- bis 5-Jahrigen
fallen die vergleichbaren Anteile unter den 0- bis 2-Jahrigen im Schnitt um 10 Prozentpunkte zuriick, in
bestimmten Gemeinden um bis zu 34 Prozentpunkte. Bezogen auf den Anteil derjenigen, die die Sekundar-
schule ohne Abschluss oder nur mit einem Hauptschulabschluss verlassen (22 Prozent im Gebietsmittel-
wert) und somit eine schwere Hypothek fiir den weiteren Ausbildungs- und Erwerbsverlauf tragen, fallt
die Varianz noch starker aus. Hier reichen die Prozentwerte von 8 bis 41 Prozent. Dabei korrelieren die
Indikatoren der frithkindlichen Bildung moderat negativ mit Anteilen von Schulentlassenen mit héchs-
tens Hauptschulabschluss.

Politische Teilhabe: Zwischen Kommunen existieren grofle Unterschiede der Wahlbeteiligung: In manchen
Kommunen des Monitoring-Gebiets gehen von zehn Wahlberechtigten nur gut drei zur Kommunalwahl, in
anderen fast sieben. Die eher stadtischen Kommunen mit hohen Anteilen nicht wahlberechtigter Dritt-
staatenangehodriger und vielen Erwerbstatigen in gering qualifizierter Beschaftigung weisen eine unter-
durchschnittliche Wahlbeteiligung auf.

Kommunalfinanzen: Die Rhein-Main-Region hebt sich durch eine sehr hohe Steuerkraft vom Bundes- und
Landerdurchschnitt ab. In der Region konzentriert sich die Steuerkraft im Wesentlichen in einer Nord-
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Stid-Achse von den Taunusgemeinden nérdlich Frankfurts tiber Darmstadt bis in den Siiden des Landkrei-
ses GroRk-Gerau und in einer Ost-West Achse entlang des Mains und des Rheins von Hanau Gber Frankfurt,
Mainz und Wiesbaden bis Ingelheim und Bingen. Dass einige Mittel- und Kleinstadte weit vor den steuer-
starksten Grofstadten Frankfurt und Darmstadt rangieren, verweist auf die polyzentrische Struktur der
Region. Die grofe Spreizung der Steuerkraft, die von 2011 bis 2016 noch zugenommen hat, wird vor allem
durch die ungleiche Verteilung der Gewerbesteuereinnahmen getrieben. Die Stadte und Gemeinden des
engeren Monitoring-Gebiets sind 2016 durch Schulden in ihrem Handlungsspielraum weniger beschrankt
als 2011, was vor allem auf die positive Einnahmenentwicklung zurtickgeht. 53 der 112 Kommunen sind in
Entschuldungsprogramme der Lander Hessen und Rheinland-Pfalz einbezogen. Das bedeutet, dass im Prin-
zip mehr finanzieller Spielraum fiir die Erweiterung und Verbesserung der kommunalen Daseinsvorsorge
und kommunal kofinanzierter mietpreisgebundener Wohnraumversorgung bestiinde.

5.2.2 Raumwirksame Einfliisse des Luftverkehrs[Befunde 2]

Okonomische Einfliisse auf Wertschopfung und lokale Arbeitsméarkte und die Fluglarmbetroffenheit der
Wohnbevoélkerung treten in der Region in sehr ungleichen Kombinationen auf. Dabei stechen folgende Be-
funde hervor:

Von den rund 79.000 Beschaftigten, die 2016 in Frankfurt in der Branche Verkehr und Lagerei arbei-
teten (Indikator 1.1) kommen etwa 17.000 (22 Prozent) aus der Stadt selbst, was einem Anteil von rund
6 Prozent der beschaftigten Frankfurter Wohnbevdlkerung entspricht. Weitere 35.000 (45 Prozent)
pendeln aus den iibrigen 111 Kommunen des engeren Monitoring-Gebiets nach Frankfurt. Sie machen
an ihren Wohnorten im Durchschnitt gut 3 Prozent der beschaftigten Bevolkerung aus. In den fiinf un-
mittelbar an den Flughafen grenzenden Stadten jedoch liegt ihr Anteil bei durchschnittlich 10 Prozent,
in Kelsterbach, Morfelden-Walldorf und Raunheim sogar bei 17, 14 und 13 Prozent.

Insgesamt entfallt im Jahr 2016 knapp ein Viertel der sozialversicherungspflichtigen Beschaftigung
an den Arbeitsorten im engeren Monitoring-Gebiet auf Berufe und Branchen, die nach der 6konomet-
rischen Analyse in einer direkten Beziehung zum Luftverkehr stehen und die somit von Veranderun-
gen bei Luftverkehrsleistungen betroffen sind (Indikator 1.2). Die Anteile verteilen sich regional sehr
ungleich:In 16 Kommunenliegt der Anteil unter 11 Prozent, in 25 Kommunen, darunter Frankfurt, zum
Teil deutlich tiber dem regionalen Mittel. Die Beschaftigten, die zu Verkehrs- und Logistikarbeitsplat-
zen nach Frankfurt einpendeln (Indikator 1.1), wohnen zu groRen Teilen in den an den Flughafen an-
grenzenden Gemeinden und in den gut angebundenen Grofstadten der Region. [hr Anteil an der jewei-
ligen beschaftigten Wohnbevélkerung ist daher stark negativ mit den Pkw-Fahrzeiten zum Flughafen
(Indikator 1.7) korreliert. Werden zusatzlich indirekte Beschaftigungsimpulse durch Vorleistungsver-
bund und induzierte Konsumeffekte (Indikator 1.3) sowie katalytische Wirkungen durch Standortvor-
teile fiir Unternehmen (Indikator 1.4) beriicksichtigt, so verteilen sich die 6konomischen Effekte des
Luftverkehrs relativ unabhangig von den Zeitdistanzen zum Flughafenstandort iiber die Kommunen
der Region.

Starke Disparitaten zeigen sich in der lokalen Fluglarmbelastung. 60 der 112 Stadte und Gemeinden
und 126 von 289 Teilgebieten der 40 Gemeinden, die in der tieferen regionalen Gliederung einbezogen
waren, liegen im Beobachtungsjahr vollstandig auerhalb der dulleren Grenze der Fluglarmkontur von
45 dB(A) und mehr. Die 52 Kommunen, die ganz oder teilweise Fluglarm von 45 dB(A) und mehr ausge-
setzt sind, hatten eine Wohnbevélkerung von knapp 1,3 Millionen, von denen sich 620.000 nach der
Expositions-Wirkungs-Kurve aus der Larmstudie NORAH subjektiv hoch belastigt fithlen dirften. 163
Teilgebiete sind in sehr unterschiedlichem Mal von Fluglarm betroffen. 520.000 Einwohnerinnen und
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Einwohner in 22 Teilgebieten sind mit 50dB(A) und mehr belastet, darunter 113.000 in 15 Teilgebieten
mit 55 dB(A) und mehr.*

5.2.3 Sozialstrukturelle Einfliisse des Luftverkehrs'?

Eine Deskription der aktuellen Siedlungsstrukturist fiir das Grundverstandnis der weiteren untersuchten
Aspekte hilfreich. Aus dem Standort des Flughafens zwischen den stadtischen Zentren der Region, aus der
Lage des Bahnsystems und der An- und Abflugrouten ergibt sich, dass die duflere Fluglarmkontur von 45
dB(A) in der Linie entlang des Mains und in Nord-Siid-Richtung von Hanau bis Darmstadt und GroR-Gerau
viele Gebiete mit hoher Bevélkerungsdichte (Indikator 2.1) und hohen Anteilen an Siedlungs- und Ver-
kehrsflache erfasst, darunter die sieben groRten Stadte der Region, wenn auch mit unterschiedlichen An-
teilen. So ergibt sich auch die groRe Zahl von 620.000 hoch von Fluglarm beladstigten Bewohnerinnen und
Bewohnern (Indikator 1.5). Zugleich sind die gar nicht von Fluglarm betroffenen Stadte und Gemeinden
des engeren Monitoring-Gebiets (60 von 112) im Durchschnitt gering verdichtet. So erkldren sich auf Ge-
meindeebene, vermittelt tiber die Siedlungsstruktur und insbesondere den Urbanisierungsgrad, weitere
statistische Zusammenhange zwischen Fluglarm und anderen soziodkonomischen Merkmalen.

Die Disparitdten in der Fluglarmbelastung treten auf Ebene der Bezirke und Ortsteile der einbezogenen
Kommunen starker hervor als auf der Gemeindeebene. Teilgebiete ohne Fluglarm und solche mit iiberwie-
gend fluglarmbelasteten Flachen bilden dhnlich starke Gruppen. In beiden Gruppen sind Gebiete mit hoher
und geringer Bevolkerungsdichte ahnlich haufig vertreten, weshalb beide Gruppen im Durchschnitt etwa
gleich dicht bewohnt sind. Auch fluglarmbedingte Siedlungsbeschrankungen (Indikator 1.6) betreffen so-
wohl hoch verdichtete als auch gering besiedelte Teilgebiete. Obwohl in 13 Stadten des engeren Monito-
ring-Gebiets und in acht der einbezogenen Teilgebiete fiir den groleren Teil der Flache wegen des Flug-
larms planungsrechtliche Beschrankungen bestehen, liegt in diesen Gebieten die Bevdlkerungsdichte iiber
dem Durchschnitt und hat von 2011 bis 2016 zugenommen. Dieser Befund steht im Kontrast zu dem Ziel
des vorbeugenden Larmschutzes, dass also in Gebieten mit fluglarmbedingten Siedlungsbeschrankungen
aus Griinden der Gesundheitspravention zumindest keine Ausweitung der Bevolkerung stattfinden sollte.

Aus den Mustern der Pendelverflechtung ergibt sich ein statistischer Zusammenhang mittlerer Starke
zwischen Bevidlkerungsdichte und dem potenziellen direkten Beschaftigungsbeitrag des Flughafenstand-
orts am Wohnort (Indikator 1.1). Auch die tiber Berufe und Branchen mit dem Luftverkehr verbundenen
Arbeitsplatze am Arbeitsort (Indikator 1.2) entfallen eher auf héher verdichtete Kommunen. Dies gilt auch
fiir die katalytischen Beschaftigungseffekte (Indikator 1.3). Fiir die direkten, indirekten und induzierten
Beschaftigungsimpulse des Luftverkehrs (Indikator 1.3) ergibt sich kein Zusammenhang mit Bevolke-
rungsdichte und Zeitdistanzen. Derlei Beschaftigungsimpulse sind gleichméaRiger iiber Stadt und Land ver-
teilt.

Bevélkerung: Auf der Gemeindeebene ist von allen bevélkerungsbezogenen Indikatoren der prozentuale
Anstieg der Wohnbevoélkerung (Indikator 3.2) zwischen 2011 und 2016 derjenige, der am starksten mit der
Fluglarmbelastung variiert. Je starker eine Kommune wuchs, desto eher handelte es sich um eine Kom-
mune mit iberdurchschnittlicher Belastung durch Fluglarm und desto eher waren mehr Personen einem
solchen Larm ausgesetzt. Dabei wuchs die Bevolkerung in den an den Flughafen Frankfurt angrenzenden
Kommunen (u. a. Kelsterbach und Riisselsheim) mit im Schnitt 9,5 Prozent noch etwas starker als in

HInwelchem MaR und in welchen Gebieten Fluglarmbelastung und 6konomische Effekte des Flughafenbetriebs innerhalb der Region
gemeinsam und getrennt auftreten, wird im Bericht zu Modul 5 der Exploration erdrtert (vgl. SOFI/GWS 2020b). Der Schwerpunkt
der folgenden Ergebnisdarstellung liegt auf den Zusammenhangen mit der Flugldrmbelastung sowie in etwas geringerem Mafe
mit den potenziell zum Flughafen pendelnden Beschaftigten. Auch hier orientiert sich die Darstellung an den diesen Bericht se-
quentiell strukturierenden Themenbereichen.

12Wir konzentrieren uns hier auf ,starke” statistische Zusammenhénge (ab +/- 0,4)
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Frankfurt (8,6 Prozent) an, wahrend die wiederum an die Flughafenanrainerkommunen angrenzenden Ge-
meinden (u. a. Hattersheim und Flérsheim) mit 5,2 Prozent deutlich abfallen.

Dieser Zusammenhang zwischen Fluglarm und Bevidlkerungsentwicklung erscheint kontrar zu dem ver-
muteten ,reinen” Flughafeneffekt, dass Haushalte, die es sich leisten konnen, aus verlarmten Gebieten
wegziehen. Der deskriptive Zusammenhang bleibt auch bestehen, wenn man mittels multivariater Schatz-
methoden Gemeinden mit vergleichbarer Bevolkerungsdichte, also mit einem ahnlichen Urbanisierungs-
grad, vergleicht. Einschrankend sei aber festgehalten: Ohne die Information Giber den sozio6konomischen
Status der in diesem Fiinfjahreszeitraum Fort- und Zuziehenden ist die Hypothese des Wegzugs wohlha-
benderer Haushalte aus verlarmten Gebieten nicht endgiiltig falsifiziert.

Ungeachtet der Frage der sozialen Selektivitat sind offensichtlich die nicht fluglarmbezogenen Zuzugs-
griinde de facto quantitativ ausschlaggebender. Auf der kleinraumigen Ebene gibt es keinen statistischen
Zusammenhang zwischen Fluglarm und Bevolkerungswachstum, also weder einen positiven noch einen
negativen. Dies bedeutet, die zuziehenden Menschen kénnen oder wollen nicht vermeiden, auch in ver-
larmte Teilgebiete zu ziehen, so dass in den vielen wachsenden Nachbarschaften - ob mit oder ohne Flug-
larm - durch verstarkte Nachfrage der Druck auf die Mietpreise gestiegen sein diirfte.

Bezogen auf Beschaftigungsimpulse des Flughafens wuchs die Einwohnerschaft gerade in jenen Stadten
und Gemeinden, die einen erhéhten Anteil an Erwerbstdtigen aufweisen, die nach Frankfurt pendeln und
dort in der flughafentypischen Branche Verkehr und Lagerei arbeiten (Indikator 1.1) - auch hier weitge-
hend unberiihrt vom Urbanitdtsgrad der Kommunen. Dass ein Teil der Neuzugezogenen tatsachlich eine
Arbeit am Flughafen aufgenommen hat, erscheint plausibel und stiitzt die Hypothese, dass Beschaftigung
am Flughafen zu Zuziigen in die nahe gelegenen Kommunen fiihren kann.

Bezogen auf eine Altersdifferenzierung der Wohnbevélkerung ist festzuhalten, dass unter den Teilpopula-
tionen der Kinder (Indikator 3.3) und der Alteren (Indikator 3.4), die gesundheitlich gegeniiber der Flug-
larmbelastung besonders vulnerabel sind, Menschen im Rentenalter relativ betrachtet seltener in Kom-
munen und Teilgebieten wohnen, die mit Fluglarmbelastung zu kampfen haben. Das Gegenteil trifft auf
den Anteil von Kindern zu, auch wenn dieser Zusammenhang nicht sehr stark ist und multivariat auch da-
rauf zuriickzufiihren ist, dass kinderreiche Kommunen eher stadtisch und damit eher fluglarmbelastet
sind, also u. a. auch Anrainerkommunen des Flughafens.

Auf der Ebene von Teilgebieten spielen Altersdifferenzen (und auch deren Veranderung zwischen 2011
und 2016) fiir die Fluglarmexposition statistisch keine Rolle. Das heift wiederum auch, dass Familien mit
Kindern fluglarmbelastete Teilgebiete als Wohnort in den eher stadtischen Gebieten, fiir die kleinraumige
Angaben iberhaupt vorliegen, nicht vermeiden kénnen - oder aus anderen Griinden (z. B. soziale Beziehun-
gen)bewusst auswahlen. Damit ist die Hypothese des fluglarmbedingten Wegzugs von Mittelschichtsfami-
lien aber nicht rigide iiberpriift. Die Frage der sozialen Selektivitat bleibt ein groRes Forschungsdesidera-
tum.

Der Anteil auslandischer Staatsangehériger (Indikator 3.5) als Proxy fiir Zugewanderte und genereller fiir
Menschen mit Migrationshintergrund hangt auf Gemeindeebene sehr stark mit Fluglarmbelastung zusam-
men. Hier liegen die Anrainerkommunen mit Frankfurt fast gleichauf. Eine beachtliche Korrelation zwi-
schen Fluglarm und dem Anteil nichtdeutscher Staatsangehoriger existiert auch auf Teilgebietsebene.
Hier ist die Auslanderquote unter den wenigen verfligbaren sozialen Gebietsmerkmalen gefolgt von dem
Arbeitslosenanteil das einzige, das substantiell mit der kleinraumig variierenden Fluglarmbelastung zu-
sammenhangt - auch unter Kontrolle anderer Charakteristika.
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Auf kommunaler Ebene korreliert der Ausldnderanteil am starksten von allen empfohlenen Indikatoren
mit dem Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten am Wohnort, die nach Frankfurt zu Jobs der
Branche Verkehr und Lagerei auspendeln.

Wohnen: Sowohl die positiven als auch die negativen Einfliisse des Flughafens betreffen eher Gemeinden
mit verdichteter Bauweise, also mit h6herem Geschosswohnungsanteil (Indikator 4.1) und geringeren An-
teilen selbst genutzten Wohneigentums (Indikator 4.2). Ferner sind viele Gemeinden mit einer hohen Ei-
gentumsquote und wenig Geschosswohnungsbau weder von den positiven noch von den negativen Auswir-
kungen des Flughafens betroffen. Auch die Anteile jener, die nach Frankfurt in Verkehr und Lagerei aus-
pendeln, sind mit dem Anteil der Geschosswohnungen, korreliert. Dabei ist ein hoher Geschosswohnungs-
anteil stark mit einem hohen Urbanisierungsgrad konfundiert. Werden multivariat Kommunen mit ahnli-
chem Urbanisierungsgrad verglichen, schwacht sich der Zusammenhang des Geschosswohnungsanteils
mit dem Fluglarm und jenem potenziellen direkten Beschaftigungsbeitrag stark ab. Allerdings unterschei-
densich die unmittelbaren Flughafenanrainer deutlich nach der Art der Bebauung und unter der Fluglarm-
kontur liegen auch Stadte, die durch Ein- und Zweifamilienhauser und hohen Eigentumsquoten gepragt
sind.

Die Analysen zu den Baufertigstellungen 2014 bis 2016 (Indikator 4.3) geben keinen Hinweis darauf, dass
die Bautéatigkeit auf Gemeindeebene generell durch Fluglarm bzw. durch Siedlungsbeschrankungen ge-
hemmt werden kdnnte. Das relative Neubauergebnis der Kommunen ohne Fluglarmbelastigung bzw. ohne
Siedlungsbeschrankungen liegt mit 1,6 Prozent und 1,5 Prozent unter dem regionalen Durchschnitt von
1,9 Prozent. Die hochste Bauleistung erbringen die Stadte mit bis zu 25 Prozent erlebter Fluglarmbelasti-
gung, drei der finf Flughafenanrainer verzeichnen iberdurchschnittlich viel Neubauanteile und die sie-
ben Stadte, in denen fiir 25 bis 50 Prozent der Flache wegen Fluglarm Siedlungsbeschrankungen gelten,
tragen mit 2,2 Prozent tiberproportional zum Wohnungsneubau bei.

Die Annahme, dass Mietkosten (Indikator 4.4) in stark verlarmten Gebieten aufgrund dieses Standortnach-
teils tatsachlich niedriger sind als im ibrigen Monitoring-Gebiet, trifft zunachst nicht zu. Auch fiir die Hy-
pothese, dass generalisierte Bodenwerte in mafRigen Lagen mit Fluglarm niedriger sind, gilt, dass andere
preissteigernde Effekte starker sind. Das heift auch, dass die im Schnitt soziockonomisch schwacher auf-
gestellte Wohnbevolkerung in verlarmten Kommunen nicht durch deutlich unterdurchschnittliche Mie-
ten eine ,finanzielle Kompensation® erfahren wiirde.

Die Indikatoren zum Beschaftigungsbeitrag des Luftverkehrs stehen in keiner Verbindung zu den Miet-
preisen. Das heillt, dass bislang keine Evidenz dafiir vorliegt, dass flughafenbezogene Beschaftigungsim-
pulse indirekt zu einer Verdrangung armerer Haushalte filhren wiirden, wie zunachst in den konzeptionel-
len Uberlegungen zu potenziellen ,reinen” Flughafeneffekten angenommen wurde. Insgesamt ergibt die
Exploration keine Hinweise darauf, dass die Fluglarmbetroffenheit und die Bedeutung des Luftverkehrs
fiir den ortlichen Arbeitsmarkt die Immobilienpreise systematisch beeinflussen.

Flughafeneinfliisse betreffen vor allem Kommunen, in denen weniger Wohnfléche pro Kopf (Indikator 4.7)
zur Verfiigung steht. Die Wohnflache ist sowohl mit dem Anteil hoch von Fluglarm belastigter Bevilkerung
(Indikator 1.6) als auch mit dem potenziellen direkten Beschaftigungsbeitrag des Flughafens (Indikator
1.1) deutlich negativ korreliert. Jedoch besteht zwischen der Stellung zum Flughafen und der Wohnfla-
chenversorgung keine Ursache-Wirkungs-Beziehung, der Zusammenhang wird iiber die Siedlungsstruk-
tur vermittelt. Die Wohnflache pro Kopf sinkt mit dem Urbanisierungsgrad und mit der Bevilkerungsent-
wicklung. Letzteres bedeutet, dass aufgrund erhéhter Nachfrage auf dem Wohnungsmarkt und dem unzu-
reichenden Wohnungsneubau die Menschen dort auf engerem Raum leben miissen. Und dies trifft eben
auch, wenngleich nicht nur, auf fluglarmbelastete Kommunen zu.
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Beschéaftigung und Einkommen: Da Erwerbstatigkeit und Einkommen eng miteinander verkoppelt sind
und mafgeblich den soziockonomischen Status von Erwachsenen bzw. von Haushalten bestimmen, glei-
chen sich auch die Zusammenhdnge mit flughafenbezogenen Gebietsmerkmalen. In Kommunen unter der
Fluglarmkontur und insbesondere in den Anrainerkommunen des Flughafens selbst fallen einerseits die
Erwerbsquoten (Indikator 5.1) tendenziell héher als in anderen Stadten und Gemeinden aus, andererseits
liegen eine iberdurchschnittlich hohe Arbeitslosigkeit (Indikator 5.3) bzw. Unterbeschaftigung (Indikator
5.2) sowie erhéhte Anteile Erwerbstatiger in Helfertatigkeiten (Indikator 5.4) vor. Da der Flughafen die
momentane Nicht-Erwerbstatigkeit nicht verursacht hat, handelt es sich um eine klassische Scheinkorre-
lation, die mit gangigen Stadt-Land-Unterschieden multivariat zu erklaren ist.

Allerdings konnten die vor einigen Jahrzehnten getroffenen wohnungspolitischen Entscheidungen, Sozi-
alwohnungen in eher verlarmten Kommunen zu bauen, und die damals wirkenden Praferenzen wohlha-
bender Haushalte, Kommunen mit Fluglarmbelastungen zu meiden, dort dauerhaft zu einer sozial schwa-
cheren Einwohnerschaft gefiihrt haben. Zwar wohnen auch hochqualifizierte Erwerbstatige iiberdurch-
schnittlich haufig in GroRstadten; Korrelationsanalysen fiir das gesamte Monitoring-Gebiet zeigen aber,
dass Fluglarmbelastigung von dieser Beschaftigungsgruppe anihren Wohnorten (auf Gemeindeebene) sta-
tistisch dennoch seltener erlebt wird. Kommunen mit sehr geringen Anteilen transferabhangiger Bevolke-
rung (Indikator 6.1) bzw. iberdurchschnittlichen Anteilen einkommensreicher Haushalte (Indikator 6.5)
liegen fast ausnahmslos nicht unter der Fluglarmkontur.

Bildung: Im Sinne einer Akkumulation von Problemen bei der gegentiber Fluglarm besonders vulnerablen
Gruppe der Minderjahrigen ist das folgende Ergebnis alarmierend: Die Betreuungsquote der 0- bis 2-Jahri-
gen, die diesbeziiglichen Ungleichheiten bei Kindern nichtdeutscher Familiensprache und das Risiko, die
Sekundarschule bestenfalls mit einem Hauptschulabschluss zu verlassen, korrelieren mit dem Anteil der
hoch fluglarmbelastigten Bevdlkerung relativ stark. Verglichen mit den Durchschnittswerten im engeren
Monitoring-Gebiet fallenin den Anrainerkommunen des Flughafens die Betreuungsquote der unter 3-Jah-
rigen in Kindertageseinrichtungen (13,7 versus 23,6 Prozent) sowie die Differenz der Betreuungsquoten
von Kindern aus Migrantenfamilien mit 0 bis 2 Jahren und mit 3 bis 5 Jahren (-30,9 versus -9,9 Prozent-
punkte) sehr negativ aus. Auch wenn man multivariat die schwachere und urbanere Sozialstruktur in
Rechnung stellt, bleibt die Korrelation mit der Fluglarmbelastung stark und stabil. Beim Anteil der Schul-
entlassenen mit maximal Hauptschulabschluss ist dessen Zusammenhang mit der Verlarmung teilweise
auf die Sozialstruktur zuriickzufiihren. Auch fallt die Abweichung der durchschnittlichen Anteilswerte
vom Gemeindemittelwert unter den Anrainerkommunen weniger stark aus (24,6 versus 21,2 Prozent).

Politische Teilhabe: Die Uberlegung, dass sich Betroffene unter dem Leidensdruck von Fluglarm eher mit-
tels politischer Teilhabe wehren kénnten, kann auf Gemeindeebene nicht bestatigt werden; Fluglarm-
betroffenheit fiihrt nicht zu einer héheren Wahlbeteiligung. Stattdessen wurde eine deutlich negative
Korrelation zwischen Fluglarmbetroffenheit und Wahlbeteiligung festgestellt. Dies ist weitgehend durch
soziale Benachteiligung zu erklaren, da Erwachsene mit niedriger Bildung oder geringem sozio6konomi-
schen Status eher als Bessergestellte wahlabstinent sind. Auch in Kommunen mit {iberdurchschnittlichen
Anteilen von (groRtenteils nicht wahlberechtigen) nichtdeutschen Staatsangehorigen gehen Wahlberech-
tigte seltener zu Wahl. Die Einwohnerschaft von Kommunen, die am meisten Fluglarm ausgesetzt sind, ist
tendenziell in geringerem Mafe kommunalpolitisch reprasentiert, was demokratietheoretisch bedenklich
ist. Die Wahlbeteiligungsquoten in der Stadt Frankfurt und in den Anrainerkommunen fallen mit 39,0 und
40,7 Prozent deutlich hinter den Gebietsmittelwert von 51,0 Prozent zurtck.

Kommunalfinanzen: Zwischen Kennzahlen, welche die Stellung von Stadten und Gemeinden zum Flugha-
fen ausdricken und Kennzahlen zu ihrer Steuereinnahmekraft und ihrer Schuldenbelastung zeigen sich
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nur teilweise signifikante Zusammenhéange. Die gemeindliche Steuereinnahmekraft (Indikator 9.1) korre-
liert schwach positiv mit der katalytischen Wirkung des Flughafenbetriebs und zeigt ansonsten keinen
auffalligen Zusammenhang mit fluglarmbezogenen Gebietsmerkmalen. Beschaftigungsimpulse des Flug-
hafens und Fluglarmbelastung fallen in vielen Kommunen mit guten Gewerbesteuerertragen zusammen.
In diesen Kommunen haben Gewerbesteuereinnahmen gegentiber dem Einkommensteueranteil tendenzi-
ell ein gréReres Gewicht, wie in der Einkommensteuer-/Gewerbesteuer-Quote (Indikator 9.2) erfasst. Mit
dem direkten potenziellen Beschaftigungsbeitrag des Flughafenstandorts (Indikator 1.1) und mit der Be-
schéftigung in den Luftverkehr-verbundenen Branchen und Berufen (Indikator 1.2) ebenso wie mit der
Fluglarmbelastung besteht eine moderat negative Korrelation. Dies bedeutet, dass in den betroffenen
Kommunen die Gewerbesteuereinnahmen gegeniiber jenen aus Einkommensteuer relativ betrachtet ge-
wichtiger sind als in solchen Stadten und Gemeinden, die weniger fluglarmbelastet sind, aber auch weniger
(direkt oder indirekt) flughafenbezogene Beschéftigung aufweisen.

5.2.4 Ausblick: Denkbare Weiterungen fiir ein kiinftiges regionales Sozialmonitoring

Ein zukiinftiges Sozialmonitoring sollte mit den im Bericht 3/4 gepriiften und im Bericht 5 ausgediinnten
Indikatoren arbeiten (vgl. zur Begriindung Kap. 3). Gleichwohl sind weitere Indikatoren denkbar, die Infor-
mationsliicken schlieRen kénnten. Bevor die mégliche Entwicklung weiterer Indikatoren fir die unter-
schiedlichen Themenfelder skizziert wird, folgen zunachst Uberlegungen zu den iibergreifenden Aspekten
der Gebietsgliederung, der Georeferenzierung und der ErschlieBung von Daten aus Fachverfahren der
Landkreise und kreisfreien Stadt.

5.2.41 Raumbeziige und Daten

Gebietsgliederung: Das Ziel, fiir alle teilnehmenden kreisangehérigen Kommunen Teilrdume mit ver-
gleichbarer Bevilkerungsgrofe abzugrenzen, wurde mit der Gebietsgliederung, die den Analysen fir Teil-
gebiete im Bericht 3/4 zugrunde liegt, nur teilweise erreicht. Die Herstellung eines angemessenen gemein-
detlibergreifenden Raumbezugssystems auf Orts- oder Stadtteilebene, fiir das soziodemografische Daten
bereitgestellt werden konnen, ist als langerfristige Entwicklungsaufgabe beim Aufbau eines regionalen
Sozialmonitorings zu verstehen. Hierfiir miissten Ressourcen zentral bereitstehen, um den Aufwand fir
die Kommunen gering zu halten. Einen Ansatzpunkt fiir eine Weiterentwicklungbietet die im Rahmen der
Exploration angestoene Nutzung von Arbeitsmarktdaten in kleinraumiger Gliederung durch kreisange-
hoérige Kommunen. Die teilnehmenden Kommunen, die von diesem Datenangebot Gebrauch machten, ha-
ben hierfiir im Rahmen der Beantragung kleinere Teilgebiete abgegrenzt, die in eine kiinftige, verbesserte
Gebietsgliederung {ibernommen werden sollten. Fiir diese tiefere raumliche Gliederung konnen iber ge-
eignete Verfahren bzw. Schnittstellen Bevolkerungsdaten aus dem kommunalen Meldewesen bezogen
werden. Um die neu abgegrenzten Teilgebiete mit Fluglarmdaten verschneiden zu kénnen und um Ergeb-
nisse in thematischen Karten aufzubereiten, sind angepasste Shapefiles dieser Gebiete in das geografische
Informationssystem einzupflegen.

Georeferenzierung: Fiir die Exploration und fiir den vorliegenden Bericht wurden Daten heterogener Her-
kunft auf Aggregatebene und in unterschiedlicher raumlicher Gliederung genutzt. Sollte ein regionales So-
zialmonitoring breiter ausgelegt werden, so ware denkbar, langfristig Verfahren fiir die Verarbeitung ge-
oreferenzierter Individualdaten einzurichten. Grundsatzliche Voraussetzung ist die Datenverarbeitung in
einer abgeschotteten Statistikstelle, da solche Daten faktisch nicht anonymisiert werden konnen. Geore-
ferenzierte Einzeldaten konnten bei einer zentralen Stelle chne Zusatzaufwand fiir die teilnehmenden
Kommunen fir unterschiedliche raumliche Bezugsebenen regionalisiert aufbereitet und adressenscharf
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mit Fluglarmdaten verkniipft werden. Verfahren zur Haushaltsgenerierung und zur Berechnung des Mig-
rationshintergrunds konnen ebenfalls an zentraler Stelle auf Individualdaten der Bevélkerungsstatistik
angewandt werden (ausfithrlicher hierzu SOFI/GWS 2020a).

5.2.4.2 Entwicklung einer fiir Teilgebiete représentativen Prim&drdatenerhebung

Unter den gegebenenfalls noch zu entwickelnden Indikatoren beziehen sich einige auf im Grundsatz vor-
handene Statistiken, die ,nur” mit einem gréoferen zusatzlichen Aufwand beschafft bzw. berechnet und
aufbereitet werden kénnten. Dagegen kame bei anderen eine eigene Primardatenerhebung ins Spiel, also
einereprasentative Umfrage, die optimalerweise in mehrjahrigem Abstand zu wiederholen ware. Wie oben
bereits angerissen, gibt es derzeit keine andere Moglichkeit, die konzeptionell so wichtige soziodkonomi-
sche Selektivitat von Zu- und Fortzligen und damit mdégliche indirekte Wirkungsweisen von Fluglarm und
Beschaftigungsimpulsen auf die Entwicklung der Sozialstruktur der untersuchten Gebiete zu analysieren.

Um den Bezug zwischen personen- und haushaltshezogenen Merkmalen mit der jeweiligen Fluglarmbelas-
tung herzustellen, miisste die randomisierte Sampleziehung eines solchen Surveys entsprechend dem Vor-
gehen im Rahmen dieser Exploration auf jeden Fall bezogen auf kleinraumige Teilgebiete erfolgen. Anstatt
einer Zufallsstichprobe fir das gesamten Monitoringgebiet sollten, um reprasentative Aussagen pro Teil-
gebiet zu gewahrleisten, auf der Grundlage randomisierter Auswahlverfahren pro Teilgebiet mindestens
50 Interviews realisiert werden. Hierdurch liefen sich Indikatoren zu Eigenschaften der Bevolkerung ei-
nes Teilgebiets insgesamt gewinnen. Um die soziale Selektivitat von Zuziigen zu untersuchen sollten dar-
Uber hinaus pro Teilgebiet mindestens 50 Personen iiberproportional zum eigentlichen Anteil fiir die Be-
fragung ausgewahlt werden, die - iiber eine entsprechende Screening-Frage zu Beginn des Interviews
identifiziert - in den letzten finf Jahren in das Teilgebiet zugezogen sind (oversample). Denn wenn man
einen Indikator, wie z. B. das Ausbildungsniveau der kiirzlich Zugezogenen, berechnen will, ist zu beden-
ken, dass Zugezogene voraussichtlich nur einen kleinen, einstelligen Prozentwert der Einwohnerschaft
stellen und daher unter den im ersten Schritt ausgewahlten 50 Personen pro Gebiet nicht ausreichend ver-
treten sind. Fiir die Prasentation deskriptiver Ergebnisse, wie Indikatoren es sind, waren entsprechende
Gewichtungen bzw. Hochrechnungen vonnéten, die die absolute Anzahl der Einwohnerinnen und Einwoh-
ner pro Teilgebiet und den Anteil von kiirzlich Zugezogenen an ihnen pro Teilgebiet in Rechnung stellen.

Zweimal 50 Interviewte pro Teilgebiet erscheinen als das absolute Minimum, um auf einer reprasentativen
Datenbasis teilgebietsspezifische Indikatoren zu bilden. Allein bei den in der Exploration analysierten 285
Teilgebieten waren dies 28.500 Interviews. Entsprechend teuer wiirde ein derartiger Survey, der neben der
Bildung von Indikatoren vertiefende Forschungsarbeiten ermdglichen und gebieten wiirde, werden.

5.2.4.3 Entwicklung weiterer themenspezifischer Indikatoren

Die in Ubersicht 4 zur Weiter- und Neuentwicklung empfohlenen Indikatoren erhalten Ordnungsnummern
(E fiir Entwicklungsthemen), auf die im Text Bezug genommen wird. Die zweite Spalte verweist auf das
thematische Kapitel bzw. den Gliederungspunkt, in dem die Méglichkeiten zur Weiterentwicklung eror-
tert werden. Die dritte Spalte benennt den Indikator im vorgeschlagenen Set, der durch kiinftige zusatzli-
che Daten ersetzt oder erganzt werden kdnnte. Die vierte Spalte benennt den Gegenstand, zu dem Daten
erschlossen werden sollten. Dabei sind die zur Neuentwicklung vorgeschlagenen Indikatoren, die auf Pri-
mardatenerhebung basieren wirden, hellblau unterlegt. Beztiglich der Angabe zur raumlichen Analyse-
ebene in Spalte 5 ist anzumerken, dass das iibergreifende Ziel ist, kleinrdumige Indikatoren zu generieren,
die dann wiederum problemlos auf der Gemeindeebene aggregiert werden kénnen.
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Ubersicht 4: Zur Weiter- und Neuentwicklung empfohlene Indikatoren

Zu 1. Flughafeneinfliisse

1.1 Anteile Auspen-

Am Flughafenstandort Beschaf-

Flughafenein- delnder nach Bran- . Kommunen,
ELL fiisse, 3.4.2 che Verkehr und La- E::;SZE Wohnorten; 2. B.Post- 1 iy biete
gereiin Frankfurt
Subjektive Wahrnehmung von
Fluglarm in eigener Wohnung/im
E12 Flughafenein- zusatzlicher eigenen Haus, differenziert da- Kommunen,
' fliisse, 3.4.3 Indikator nach, ob bei offenem oder ge- Teilgebiete
schlossenem Fenster; eigener Sur-
vey
Flughafenein- 1.7 Fahrzeit mit
E13 fliisse,3.4.2und PKWund OPNV zum Wegezeiten nach verschiedenen Kommunen,
' Siedlungsstruk-  Flughafenin Minu-  Verkehrstriagern Teilgebiete
tur, 4.1.2 ten
Zu 2. Siedlungsstruktur
Mehrdimensionale Typisierung
Siedlungsstruk- 2.1 Bevolkerungs- von Teilgebieten - Flachennut-
E21 fur 4.1 % d.ichte (Einw/hai(g) zung, Gebaudebestand, Baufertig-  Teilgebiete
T stellungen, Art und Alter der Be-
bauung, Eigentumsverhaltnisse
Siedlungsstruk- 2.1 Bevélkerungs- F]achennutzgng nach Nutzungsar- : :
E2.2 fur 411 dichte (Einw/ha) ten, insbes. Siedlungs- und Ver- Teilgebiete
S kehrsflache
£23 Siedlungsstruk- ibzopse\?g(j;af: e Zentralitat nach Zeitdistanzen, Kommunen,
' tur, 4.1.2 beitsort alle Verkehrsmittel Teilgebiete
2.2P lIsaldoj
E24 Siedlungsstruk- 100 Se\?g(z;ajicj I Aktivitatsmessung anhand von Kommunen,
o tur, 4.1.2 beitsort Mobilfunkdaten Teilgebiete
Zu 3. Bevolkerung
Bestand der zusatzlicher Indika- g . .
. . Personen mit Migrationshinter-
£31 Wohnbevdlke- tor (auRer fiir an der rund: Ausweitune von MigraPro Kommunen,
* rung 5118 IRBteilnehmende & ¢ & & Teilgebiete
33. Stadte) oder eigener Survey
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Umzug in den augenblicklichen
Wohnort von jenseits der Nach-

Bevol.kerungs- .o 1 barschaft/ Kommune innerhalb
entwicklung/ zusatzlicher . Kommunen,
E3.2 . der vorangegangenen X Jahre (in . .
Wanderungen, Indikator o : Teilgebiete
512 Kombination mit Erhebung des
o Ausbildungsniveaus, s. u.); eigener
Survey
Zu 4. Wohnen
3.2 Prozentuale Be-  Indikatoren der Wohnungsnach-
Wohnungs- . . Kommunen,
E 41 volkerungs-ent- frage auf Haushaltsbasis; mehrere . .
nachfrage, 6.1.1 . . 1 . Teilgebiete
wicklung Berechnungsmaglichkeiten
43 Anteil der Bau- Indlké.l.tOI‘EII'l des.Woh.nungsange-
E 42 Wohnungs- fertiostellungen am bots fir Teilgebiete; insbesondere Teilgebiete
’ angebot, 6.1.2 5 & Wohnungsbestand und Fortschrei- 8
Bestand
bung
Mietpreisgebundener Bestand;
E 43 Wohnungs- zusatzlicher teils veranderte kommunale Sta- Kommunen,
’ angebot, 6.1.2 Indikator tistik (fiir Gemeindeebene nur in Teilgebiete
Rheinland-Pfalz)
Wohnungs- zusatzlicher Berechnung generalisierter Bo- . .
E 44 Teil
markt, 6.1.3 Indikator denwerte fiir Teilgebiete eilgeblete
Wohnkostenbelastung: Netto-
E 45 Wohnungs-ver-  zusatzlicher Wohnkosten (inkl. Betriebskos- Teilgebiete
; sorgung, 6.1.4 Indikator ten) in Relation zu Haushaltsein- &
kommen; eigener Survey
Wahrnehmung der Einwohner-
schaft von unterschiedlichen Di-
mensionen des sozialen Umfelds
(z. B. Sauberkeit auf Straen und
. . offentlichen Platzen, baulicher
E 46 Soziales zusatzlicher 7 ustand der Gebiude. Sicher- Kommunen,
i Wohnumfeld Indikator ° Hae Teilgebiete

Zu 5. Beschaftigung

heit/Kriminalitat, Aufenthalts-
qualitat im 6ffentlichen Raum,
Angebotsumfang und Qualitat of-
fentlicher Dienstleistungen); eige-
ner Survey
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Anforderungs- 5.4 Anteil der An- ‘g:forrie?lgg;m;ﬁail?e; Katon.
niveau der wohnenden mit Hel- . ¢ o0 QHBXEILIEIEICAE RaATEgO

E5.1 Beschiftioun fertitiokeiten an rien wie in BA-Statistiken, aber Teilgebiete
gune & auch fiir Selbstandige und Be-

7.1.3 den SVBin % ;
amte); eigener Survey

Zu 6. Einkommen

. Bedarfsgewichtetes Netto-Haus-
Erganzend zum zu

Einkommen, . haltseinkommen (insbesondere in . :
E6.1 versteuernden Ein- . . Teilgebiete
8.1.3 Relation zu Wohnkosten); eigener
kommen
Survey
Zu 7. Bildung
Monatliche Kosten der Betreuung
£71 Friithkindliche Zusatzlicher fiir O0- bis 2-Jahrige; eigene Re- Kommunen
' Bildung, 9.1.1 Indikator cherche auf kommunalen Websi-
tes
Hochstes Ausbildungsniveau
(keine abgeschlossene und aner-
Bildungsstand Zusatzlicher kannjce Ausbildung, berufliche Kommunen,
E7.2 Erwachsener Indikator hame s, ([fedh)s ol el Teilgebiete
schluss, derzeit in beruflicher Aus- &
bildung; derzeit im Studium); eige-
ner Survey
Zu 8. Politische Teilhabe
Zivilgesellschaftliches oder politi-
E 81 Informelle poli-  Zusatzlicher sches Engagements, ggf. mit the- Kommunen,
; tische Teilhabe Indikator matischem Bezug zum Flughafen; Teilgebiete

eigener Survey

A Quelle: SOFI/GWS 2020a. Zur Neuentwicklung vorgeschlagenen Indikatoren auf Basis einer Primardatenerhebung sind hellblau
unterlegt.

Beschaftigungsimpulse des Flughafens: Die Frage vieler kommunaler Akteur*innen, wie viele Beschaftigte
aus dem jeweiligen Wohnort zum Flughafen pendeln, kénnen die Indikatoren 1.1 und 1.2 mit den sekun-
darstatistisch verfiigharen Daten der Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit nur naherungsweise beant-
worten (vgl. GWS/SOFI 2019). Eine direkte Erfassung wéare durch eine anonymisierte Auswertung der Post-
leitzahlen der Beschaftigten der grofSten Arbeitsstatten am Flughafen méglich oder alternativ bzw. ergan-
zend durch eine entsprechende Auswertung der von der Fraport AGausgegebenen Sicherheitsausweise fiir
das Flughafengeldande. Solche Daten kénnen - wie angesprochen — nur durch die Fraport AG erhoben oder
zur Verfiigung gestellt werden (E 1.1).
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Flugldrm: Um statistische Zusammenhange zwischen Fluglarmbetroffenheit und soziokonomischen Ge-
bietsmerkmalen zu priifen, sind Zeitreihen von Fluglarmdaten wichtig. Auch setzen einige statistische
Verfahren Zeitreihen voraus. 2019 ist das UNH zu einem neuen Verfahren fir die Berechnung des Frank-
furter Fluglarm-Index (FFI) iibergegangen®s, das sich in einigen Punkten dem in diesem Bericht verwende-
ten Verfahren annahert. Sollte dem Fluglarmmonitoring des UNH dauerhaft ein Sozialmonitoring zur
Seite gestellt werden, so konnten die verwendeten Fluglarmindikatoren so harmonisiert werden, dass die
Fluglarmexposition in beiden Monitoring-Verfahren in konsistenten Zeitreihen dargestellt wird.

Die sehr guten fluglarmbezogenen Indikatoren konnten im Rahmen einer eigenen quantitativen Befra-
gung noch dahingehend erganzt werden, dass die Einwohnerschaft von verlarmten Teilgebieten danach
gefragt wird, wie stérend sie den Fluglarm in ihrer Wohnung mit offenen und mit geschlossenen Fenstern
wahrnimmt. Damit wirde die subjektive Effektivitat des gegebenenfalls vorhandenen Schallschutzes ge-
messen (E 1.2).

Erreichbarkeit des Flughafens: Bei der Einrichtung und Verstetigung eines regionalen Sozialmonitorings
konnte die Méglichkeit geprift werden, die objektive Erreichbarkeit des Flughafens und anderer zentraler
Orte sowohl fiir die einbezogenen Kommunen als auch fiir endgiiltig abgegrenzte innerstadtische Teilge-
biete bezogen auf verschiedene Verkehrsmittel, also zusatzlich zum PKW auch mit dem OPNV, zu berech-
nenund auf dieser Grundlage Gebiete nach der Verkehrsanbindung zu charakterisieren. Solche Zeitdistan-
zen konnten auf Gemeindeebene auch mit den in Modulbericht 1 ausgewerteten Daten zu Pendelbewegun-
gen verkniipft werden und gegebenenfalls die Grundlage fiir ein weiteres Themenfeld Verkehr bilden. Fiir
die Entwicklung solcher neuen Kennzahlen (E 1.3) wére jedoch zusétzliche Expertise etwa aus der Raum-
beobachtung des BBSR oder aus der Mobilitatsforschung heranzuziehen. Gelingt es, bessere Kennzahlen
unter Bertiicksichtigung verschiedener Verkehrsarten zu entwickeln, konnte die Zentralitdt von Gebieten
zusatzlich auch in Zeitdistanzen, ggf. auch in tieferer kleinraumiger Gliederung, ausgewiesen werden
(E2.3).

Siedlungsstruktur: Eine mehrdimensionale siedlungsstrukturelle Typisierung von Teilgebieten ware ein
wertvoller Beitrag zur Beobachtung der Regionalentwicklung und wiirde insbesondere ermoglichen, die
Fluglarmbetroffenheit und deren Wirkung differenzierter darzustellen. Sie wiirde aber erfordern, die Ge-
bietsmerkmale der Flachennutzung, Gebaudebestand, Baufertigstellungen, Art und Alter der Bebauung so-
wie Eigentumsverhaltnisse fiir Teilgebiete der einbezogenen kreisangehorigen Gemeinden neu zuerheben
(E 2.1). Innerhalb von urbanen Gebieten lieRen sich so etwa Nachbarschaften mit mehr oder weniger at-
traktiven Arten von Geschosswohnungsbau unterscheiden. Zur Erhebung miissten verschiedene Zugange
genutzt werden: Abfragen beiden Bau- bzw. Stadtplanungsamtern der einbezogenen Kommunen, Internet-
recherchen, Abfragen bei den groRen Wohnungsbauunternehmen der Region, Begehungen. Wenn in eine
mehrdimensionale siedlungsstrukturelle Typologie von Teilgebieten (E 2.1) die Flachennutzung einflieRen
sollte, kdnnte letztere als Einzelindikator, der den Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache an der Ge-
samtflache wiedergibt, die in der Exploration verwendete Kennzahl der Bevolkerungsdichte ersetzen.
Kleinraumige Flachennutzungsdaten nach Teilgebieten (E 2.2) miissten entweder durch die einbezogenen
kreisangehorigen Kommunen geliefert oder zentral durch geometrische Verschneidung mit dem Kataster-
informationssystem ALKIS ermittelt werden.

13 Vgl hierzu: https://www.umwelthaus.org/fluglaerm/fluglaermmonitoring/fluglaermkonturenkarten/; Stand: 15.05.2018.
Das Fluglarmmonitoring des UNH nutzt sowohl Messdaten von insgesamt elf Fluglarm-Messstationen als auch Berechnungen.
Die beiden Standardprodukte des Monitoring, Fluglarmkonturen und Fluglarmindex, stellen die Lairmbelastung durch den Flug-
hafenbetrieb auf der Grundlage berechneter Daten dar.
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Die derzeit mogliche Analyse von Pendelbeziehungen auf der Grundlage von Daten der BA-Statistik zum
Berufspendeln zwischen Arbeits- und Wohnort muss unbefriedigend bleiben, weil andere als berufliche
Aktivitaten, etwa das Pendeln zu Schulen und Kitas oder die Nutzung anderer zentralortlicher Einrichtun-
gen, nicht einbezogen werden konnen und die innerortliche Mobilitat zwischen Teilgebieten nicht erfasst
wird. Eine Méglichkeit, diese raumlichen und fachlichen Begrenzungen zu iiberwinden, béte die anonymi-
sierte und aggregierte Auswertung von Mobilfunkdaten (E 2.4).

Bevilkerung: Bezogen auf das Thema Bevdlkerung ware es langerfristig wiinschenswert, einen soliden In-
dikator zum Anteil der Personen mit Migrationshintergrund (E 3.1) zu entwickeln, der Eingebiirgerte (in-
klusive Personen, die mit (Spat-) Aussiedler-Status immigriert sind) und in Deutschland geborene Kinder
von Zugewanderten umfasst (in den an der IRB teilnehmenden fiinf GroRstadten wird bereits so verfah-
ren). Damit wiirde - vor allem fiir Minderjahrige, die zu hohen Anteilen die deutsche Staatsangehérigkeit
besitzen - das Ausmaf der ethnischen Konzentration adaquat erfasst. Hier ware eine Ausweitung des Ver-
fahrens zur Generierung des Merkmals Migrationshintergrund (MigraPro) auf Basis von Meldedaten, wie
es der KOSIS-Verbund entwickelt hat, auf mehr Kommunen im Monitoring-Gebiet wiinschenswert. Alter-
nativ kénnte in einer eigenen Primardatenerhebung der in der Migrationsforschung gangigen Definition
folgend danach gefragt werden, ob die Interviewten selbst bzw. deren Vater oder Mutter im Ausland gebo-
ren wurden.

Fiir die empirische Erklarungsméglichkeit von Flughafeneffekten ware es aus konzeptioneller Sicht hilf-
reich, Zu-und Fortzilige sozio6konomisch differenzieren zu konnen. Die Frage der sozial selektiven Zu- und
Fortziige ist fir die hieriiber vermittelten Flughafenwirkungen auf die Sozialstruktur zentral. Mit amtli-
chen Wanderungsstatistiken ist dies langerfristig nicht méglich und ein Vergleich von Durchschnittswer-
ten der Wohnbevolkerung in unterschiedlichen Jahren lasst keine valide Schlussfolgerung auf die Selekti-
vitat der Wanderung zu. Hier konnte einzig eine reprasentative Einwohnerbefragung Abhilfe schaffen, in
der sowohl danach gefragt wird, werin denletzten X Jahren (z. B. zwei, fiinf oder zehn) zugezogen ist (E 3.2)
als auch z. B.nach dem Ausbildungsniveau (E 7.2) als einer recht stabilen Dimension des individuellen sozi-
oo0konomischen Status. Falls sich eine eigene reprasentative Umfrage realisieren liefe, sollte bei der Gele-
genheit auch nach dem vorherigen Wohnort gefragt werden (z. B. Zuzug aus der gleichen Kommune, der
Rhein-Main-Region, anderen Regionen Deutschlands oder aus dem Ausland). Allerdings 1asst sich auch in
einer Primdrdatenerhebung nur die soziale Selektivitat von Zuzligen, nicht jedoch die von Fortziigen valide
erfassen, daletztere ja auch Gegenden aulerhalb des Monitoringgebiets zum Ziel haben kénnen und in die-
sem Fall solche Personen nicht mehr kontaktierbar sind.

Wohnen:Da Wohnungen von Haushalten nachgefragt werden, ist die Entwicklung der Bevolkerungszahlen
ein zwar einfacher, aber auch ungenauer Nachfrageindikator. Vielmehr ist die Zahl der Haushalte zum
Wohnungsbestand in Beziehung zu setzen. Fiir ein kiinftiges Sozialmonitoring kénnten Nachfrageindika-
toren auf Haushaltsbasis (E 4.1) auf vier Wegen gebildet werden:

Haushaltszahlen kénnten durch Division mit einer durchschnittlichen HaushaltsgréRe aus der Bevol-
kerungszahl abgeleitet werden. Eine gemeindespezifische Haushaltsgrofe kann aus dem Zensus 2011
bezogenund mit regionalen Mikrozensusdaten nach Gemeindegrofenklassen fortgeschrieben werden.
Eine Differenzierung nach Teilgebieten ist nicht moglich.

Die Zahl der bedarfsrelevanten Haushalte kénnte nach dem vom Institut Wohnen und Umwelt (TWU)
entwickelten Verfahren berechnet werden, das auch potenzielle Nachfrage bertiicksichtigt. Ob eine Be-
rechnung unterhalb der Kreisebene moglich ist, bliebe mit dem IWU zu klaren.

Im Rahmen der zentralisierten Auswertung georeferenzierter Einzeldaten des Meldewesens (s.o0.)
konnten Programme zur Haushaltsgenerierung verwendet werdern; eine Berechnung ware auch fir die
Teilgebietsebene maoglich.
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Haushaltsstrukturinformationen konnten von kommerziellen Datenanbietern fir Gemeinden und

Teilgebiete bezogen werden.
Anzustrebenist es, die im Bericht 3/4 gepriiften Indikatoren des Wohnungsangebots auch auf kleinrdumi-
ger Ebene darzustellen (E 4.2). Die Differenzierung des Gebaude- und Wohnungsbestands nach Ein- und
Zweifamilienhdusern einerseits und Geschosswohnungsbau andererseits (Indikator 4.1) und dessen Fort-
schreibung (Indikator 4.3 zu Baufertigstellung) sind derzeit mit Merkmalen der Innerstddtischen Raum-
beobachtung (IRB) fiir statistische Gebiete der GroRstadte moglich. Fiir die Teilgebiete kreisangehdriger
Gemeinden konnen diese Daten nur bei den Bau- bzw. Planungsamtern erhoben werden. Gleiches gilt fir
Bauland- und Flachenreserven. Die Angaben waren auch fir eine siedlungsstrukturelle Typisierung von
Teilgebieten erforderlich (vgl. oben). Eigentumsquoten fiir Teilgebiete lieRen sich mit dem Datenangebot
der Forschungsdatenzentren der Statistischen Amter des Bundes und der Lander aus der Gebaude- und
Wohnungszahlung 2011 berechnen.

Der Anteil des mietpreisgebundenen Wohnungsbestands (E 4.3) ist derzeit eher gering und wird in Zukunft
u.a.von sozial-, bau- und wohnungspolitischen Entscheidungen abhangen, die aktuell getroffen werden
und die tiber die Entwicklungin diesem Teilsegment des Wohnungsmarktes entscheiden. Der Neubau miet-
preisgebundener Wohnungen bzw. die Erhaltung von Mietpreis- und Belegungsbindungen stellt in vielen
Kommunen ein wichtiges wohnungspolitisches Ziel dar. Deshalb und auch aus konzeptioneller Sicht ware
ein entsprechender Indikator auf Teilgebietsebene wichtig, da staatlich subventionierter Wohnraum fir
die betroffenen Mietparteien selbst giinstig ist und dariiber hinaus die Konkurrenz der verbleibenden
Wohnungsinteressenten auf dem freien Wohnungsmarkt und so tendenziell den Druck auf steigende Mie-
ten vermindert. Die Verfiigharkeit von preisgiinstigem Wohnraum sollte fiir einen Teil des Arbeitskrafte-
potenzials grofRen Einfluss auf die Wohnortwahlund auf die Pendeldistanzen zwischen Wohn-und Arbeits-
ort ausiiben. Fiir die Teilgebiete kreisangehdriger Gemeinden kénnen diese Daten nur bei den Bau- bzw.
Planungsamtern erhoben werden.

Wiinschenswert waren auch Kennzahlen zu generalisierten Bodenwerten fiir Teilgebiete (E 4.4). Boden-
richtwertzonen waren entsprechend mit den definierten Teilgebieten zu verschneiden. Nur dann kame
solch eine Kennzahl erganzend zur Verwendung kommerzieller Daten zu Angebotsmieten und Angebots-
kaufpreisen, wie sie in der Exploration analysiert wurden, in Betracht. Zu priifen wére auch, ob neben rei-
nen Wohnbauflachen gemischte und gewerbliche Bauflachen einbezogen werden sollen. Beides ware aller-
dings nur mit erheblichem Aufwand und nicht ohne externe fachliche Expertise zu leisten.

Angesichts der Bedeutung, die der Wohnkostenbelastung (E 4.5) fir die Haushalte und fiir ihre Wohnor-
tentscheidungen zukommt, ist es unbefriedigend, dass im Rahmen der Exploration kein Indikator fiir die-
sen zentralen Aspekt der Wohnungsversorgung vorgeschlagen werden konnte.* Dabei ware die Erhebung
der Wohnkostenbelastung konzeptionell dringlich: Aufgrund des hohen Zuzugs in die Rhein-Main-Region
sind die Wohnungsmarkte insgesamt angespannt und Wegziige scheinen keinen substanziellen Beitrag zu
einer sozialen Entmischung zu leisten. Fur die ansassigen einkommensschwacheren Haushalte kénnten
aber die durch erhohte Nachfrage angezogenen Mietpreise bedeuten, dass sie relativbetrachtet mehr Geld
flir Wohnkosten ausgeben miissen. Mit einer soliden empirischen Messung der Wohnkostenbelastung (also
Netto-Wohnkosten und Netto-Haushaltseinkommen) und ihrer Verdnderung tiber die Zeit lieRe sich die
Hypothese iiberpriifen, ob sich eine Fluglarmbelastung mit einer durch eine hohe Wohnkostenbelastung

14 In Modulbericht 1 (5.6.1; GWS/SOFI 2019) wurde explorativ eine berechnete durchschnittliche Miete ins Verhaltnis zum Median
des Bruttoentgelts gesetzt; diese Daten waren schon fiir die Gemeindeebene nicht durchgangig verfiigbar und basierten auf dort
diskutierten methodisch problematischen Voraussetzungen; fiir Teilrdume liegt diese Kennzahl gar nicht vor.
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verursachten Verschlechterung des Lebens- und Wohnstandards und der Konsummaéglichkeiten paart -
und dies trafe ja Haushalte mit geringeren Einkommen besonders hart.

Gar nicht mit amtlichen oder anderweitigen bereits existierenden Daten abbildbar ist der Aspekt der Qua-
litat des sozialen Wohnumfelds (E 4.6) - ein ,weicher” Faktor, der aber fiir die Erklarung méglicher indirek-
ter Wirkmechanismen von Flughafeneinfliissen eine nicht zu unterschatzende Rolle einnehmen konnte,
wennes um die (fehlende) Attraktivitat von - gerade verlarmten - Wohngebieten und um Umzugsentschei-
dungen geht. Hier wiirde eine standardisierte Primardatenerhebung die Chance eréffnen, subjektive Ein-
schatzungen der Bewohnerinnen und Bewohner zu erfassen. Und hier sind die subjektiven Wahrnehmun-
gen der Wohnqualitat fiir Umzugsentscheidungen oder das Verbleiben vor Ort relevanter als ohnehin
schwierig zu messende objektive Kriterien. Mdagliche Survey-Fragen konnten sich hier auf die Wahrneh-
mung der Sauberkeit auf Strafen und 6ffentlichen Platzen, des baulichen Zustands der Gebaude, des Ge-
fihls von Sicherheit und der Aufenthaltsqualitat, des Angebotsumfangs und der Qualitat 6ffentlicher
Dienstleistungen beziehen.

Beschaftigung: Bezogen auf Beschaftigung als zentrale Dimension der sozio6konomischen Siedlungs-
struktur bedirfte es auf der kleinraumigen Ebene eines Indikators, der unter Erwerbstdtigen das erfor-
derliche qualifikatorische Anforderungsniveau der ausgeiibten Erwerbstatigkeit (E 5.1) misst, wie es auf
der Gemeindeebene der Anteil der Beschaftigten in z. B. Helfertatigkeiten macht. Zwar wiirde vermutlich
auch auf kleinraumiger Ebene, wie fiir die kommunale bereits gezeigt, die Arbeitslosenquote mit der der
Erwerbstatigen in gering qualifizierter Beschaftigung korrelieren, aber es ist doch eine andere Dimension
soziotkonomischer Ungleichheit, namlich eine, die zwischen der im Arbeitsmarkt inkludierten Personen
qualitativ differenziert. Im Rahmen einer Primardatenerhebung fiir die Teilgebietsebene ware empfeh-
lenswert, direkt nach dem Anforderungsniveau der beruflichen Tatigkeit zu fragen und bei einer entspre-
chenden Gelegenheit auch verbeamtete und selbstandig Erwerbstatige zu interviewen (was die entspre-
chende Erfragung der Stellung im Beruf sinnvoll machen wiirde).

Einkommen: Im Themenbereich Einkommen sollten tiber die gepriiften Indikatoren im Fall einer Primar-
datenerhebung das Haushaltseinkommen (E 6.1) zumindest intervallskaliert erhoben werden, um zusam-
men mit der Frage nach den Wohnkosten (E 4.5) herauszufinden, zu welchem Anteil Haushaltseinkommen
durch Wohnkosten belastet sind (zu einem zukiinftigen Indikator zu Wohnkostenbelastung s. o.).

Bildung: Falls ein besonderer Fokus auf frithkindliche Bildung gelegt werden soll, ware empfehlenswert,
zusatzlich die zwischen Kommunen variierenden anfallenden Gebiihren fiir die Kinderbetreuung (E 7.1) zu
erfassen, da hiervon die tatsachliche Inanspruchnahme abhangen kann. Denkbar ware etwa ein Indikator
zu den Mindestkosten fiir das erste betreute 0- bis 2-jahrige Kind einer Familie, und zwar fiir diejenigen
Elternhauser, bei denen die Gebiihren aufgrund von Sozialleistungsbezug oder anderweitiger Notlagen
nicht erlassen werden. Allerdings existiert bislang keine entsprechende tibersichtliche Datenbank, solche
Kosten miussten ,handisch” iiber die Websites der Kommunen recherchiert werden.

Wie oben mit Bezug auf die zu bestimmende sozio6konomische Selektivitat von Wanderungen bereits ar-
gumentiert, sollte in einer eigenen Umfrage das Ausbildungsniveau der Erwachsenen im erwerbsfahigen
Alter erhoben werden (E 7.2), weil dieses einer der wichtigsten individuellen Einflussfaktoren fiir viele
weitere Aspekte des soziookonomischen Status und andere Dimensionen wie Gesundheit, politische Teil-
habe etc. ist.

Politische Teilhabe: Der Themenbereich der politischen Teilhabe konnte im Rahmen einer Primardatener-
hebung iiber die formale, passive Teilhabe durch eine Wahlbeteiligung hinausgehend um eine Erfassung
des zivilgesellschaftlichen und politischen Engagements (E 8.1) erweitert werden. Befragungspersonen,
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die eine entsprechende Frage, ob sie sich in Vereinen, politischen Gruppen oder Initiativen engagieren, be-
jahen, kénnten zusatzlich danach gefragt werden, ob dieses Engagement in einem thematischen Bezug zum
Flughafen steht.

Kommunalfinanzen: Beim Ubergang von der kameralen zur doppischen Haushaltsystematik entstehen Da-
tenbriiche und Probleme mit der Verfiigharkeit finanzstatistischer Kennzahlen. Wahrend die in der Explo-
ration gepriften Steuerkennzahlen durch die Umstellung der Haushaltssystematik nicht beriihrt sind,
kénnten zukiinftig Kennzahlen zu kommunalen Ausgaben und kommunaler Verschuldung landeriiber-
greifend nach den neuen doppischen Abgrenzungen berechnet werden. Sollen solche Kennzahlen als er-
ganzende Kontextinformationen fiir die einbezogenen Kommunen bereitgestellt werden, sind hierzu kon-
zeptionelle Klarungen mit den statistischen Landesamtern und Sonderauswertungen erforderlich.

Insgesamt ist beziiglich der zur Neuentwicklung empfohlenen Indikatoren festzuhalten, dass fir zukiinf-
tige Analysen von Flughafeneffekten auf die Entwicklung der Sozialstruktur in Gebieten nur durch eine
neue reprasentative und nach Teilgebieten geschichtete Bevolkerungsbefragung Informationen zur sozi-
ookonomischen Selektivitat von Zu- und Fortziigen generiert werden konnen. Denn dieser fiir eine vertie-
fende Analyse indirekt wirkender Flughafeneinfliisse konzeptionell wichtige Dreh- und Angelpunkt von
sozial selektiven Wanderungen kann mit den vorliegenden Daten empirisch nicht untersucht werden, ist
aber von Noten, um kausalanalytischen Aussagen naher zu kommen. Im Zuge eines solchen Survey lieRen
sichdann auch weitere, oben zur Neuentwicklung empfohlene Kennzahlen erheben, die fiir sich genommen
eher Kir” als ,Pflicht” sind.
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6. Zur Bedeutung qualitativer Erhebungen fiir ein Moni-
toring

6.1 SinnundZweck qualitativer Erhebungen

Gegenstand der quantitativen Analysen in den Modulberichten 1 - 5 sind komplexe Zusammenhange, er-
arbeitete Resultate basieren auf statistischen Korrelationen von Aggregatdaten. Dies gilt auch fiir Kon-
zepte zur Erklarung allgemeiner siedlungsstruktureller Trends und von deren Wirksamkeit in der Rhein-
Main-Region, bei denen der Flughafen Frankfurt und Flughafeneffekte als mogliche aber keineswegs do-
minante Einflussfaktoren in den Blick genommen wurden. Die quantitativen Analysen der Module 1 - 5
haben diese Effekte und ihre Wirkungen analytisch zu isolieren versucht - soweit dies auf der Grundlage
verfiigharer Aggregatdaten moglich ist. Der Einsatz qualitativer Instrumente der empirischen Sozialfor-
schung zielte auf eine Rekontextualisierung von quantitativen Befunden, d. h. es geht um die Bedeutung
von Flughafeneinfliissen und anderen, die Regionalentwicklung zentral beeinflussenden Variablen fiir die
Ausrichtung von Handlungsorientierungen sowohl von korporativen Akteur*innen als auch von Indivi-
duen und Haushalten.

Die im Rahmen der Module 1 - 5 aufgezeigten Zusammenhange, aber auch mit quantitativen Analysen
nichtbestatigte bzw. nicht eindeutig nachweisbare Zusammenhéange, bildeten den Ausgangspunkt fiir qua-
litative Befragungen von Expert*innen, von Stakeholder-Vertreter*innen sowie von Beschaftigten und Be-
wohner*innen ausgewdahlter Branchen und Quartiere; mittels dieser qualitativen Erhebungen sollten Ur-
teile und Realitdtsdeutungen analysiert werden, die iiber quantitative Befunde vertiefend hinausreichen
und den Rahmen fiir deren Einordnungen - Bestatigung, Relativierung, auch zusatzliche Perspektiven -
gegebenenfalls erweitern. Dabei gilt insbesondere fiir die Individual- und Haushaltsebene: Die qualitativen
Analysen ,vervollstandigen” die quantitativen Analysen nicht in dem Sinne, dass sie dort offen gebliebene
Fragen abschlieRend beantworteten. Sie bieten vielmehr vertiefende Erklarungsansatze und Deutungsan-
gebote in dem Sinne, dass sie Bedingungen mehr oder weniger gelingender Teilhabe so in den Blick neh-
men, wie sie von Individuen bzw. Haushalten unmittelbar wahrgenommen werden und als Ausgangspunkt
fiir politisches Handeln in Rechnung gestellt werden sollten. Und sie eréffnen damit die Moglichkeit, das
Verhéltnis zwischen Flughafenwirkungen auf der Akteurs- und der Aggregatebene als Prozess sozialer
Aushandlung und Gestaltung informierter in den Blick zu nehmen.

Im Vordergrund der qualitativen Erhebungen standen drei Themenkomplexe:

die Bedeutung larmbedingter Weg- und Zuziige bzw. mdglicher Korrelationen zwischen Intensitat von
Larmbelastung und dem kleinraumigen Sozialprofil von Wohngebieten der Stadte und Kommunen in
der ausgewahlten Region;

wirtschaftliche Impulse und Beschaftigungsimpulse des Flughafens, derenraumliche Verteilung sowie
die Struktur der ,flughafenverbundenen Beschaftigung”;

die Bedeutung der Verkehrsinfrastruktur und des Wohnungsmarktes als intervenierende Variablen.

Fir die qualitativen Erhebungen wurden drei Adressat*innengruppen ausgewahlt:
Akteure und Akteurinnen im Monitoringgebiet, denen aufgrund ihrer gesellschaftlichen Position

und/oder ihres beruflichen Umfeldes der Status von Bereichsexpert*innen zugeschrieben werden
kann (inkl. Fachexpertise fiir spezifische Monitoringprogramme).*®> Hier wurden 15

15 FEinzel-und Gruppendiskussionen fanden auch mit Biirgermeister*innen statt; die Resultate dieser Gesprache wurden nahezu aus-
schlieRlich als Impulse fiir die iibrigen qualitativen Erhebungen sowie fiir Auswahlentscheidungen beiden quantitativen Analysen
genutzt. Als Expert*innen wurden Personen bezeichnet und einbezogen, die iiber ein spezifisches Rollenwissen und eine darauf
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Gruppendiskussionen anhand strukturierter Leitfaden gefiihrt, an denen insgesamt 98 Personen teil-
genommen haben. Methodisch stiitzen sich die Analysen auf die ErschlieRung einschlagigen Experten-
wissens mit dem Ziel, im Lichte der Explorationsfragestellung relevante Einschatzungen und Prob-
lemdiagnosen herauszuarbeiten, die in der Untersuchungsregion virulent sind.
Unternehmensvertreter*innen und Arbeitskrafte einzelner Unternehmen aus dem Gewerbegebiet
,MainLog" in Neu-Isenburg (Fallstudie 1); es handelt sich um ein Gebiet, das fir die wirtschaftlichen
Verflechtungen des Flughafens Frankfurt inshesondere mit der Branche Verkehr und Lagerei steht.
Im Zentrum dieser Interviews mit insgesamt 16 Personen stand die Frage, inwieweit die Entwicklung
dieses relativneuen Gewerbegebiets fiir Tendenzen eines Konzepts von Airport Cities steht.
Bewohner*innen aus zwei nach siedlungs- und sozialstrukturellen Merkmalen vergleichbaren Wohn-
quartierenin Mainz, von denen eines schon vor dem Bau der Landebahn Nordwest am Flughafen Frank-
furt von Fluglarm betroffen war, wahrend das andere erst seit 2011 neu von Fluglarm betroffen ist
(Fallstudie 2). Zudem wurden Bewohner*innen aus einem von vornherein fluglarmbelasteten Neubau-
gebiet in Mérfelden-Walldorf befragt (Fallstudie 3). In der Fallstudie 2 lag der Fokus auf der jeweiligen
Wahrnehmung von Fluglarmbelastigung durch Anwohner*innen sowie auf der Frage nach kleinraumi-
gen Segregationseffekten aufgrund steigenden Fluglarms. Letztere Frage bestimmte zentral auch die
Fallstudie 3, jetzt unter der Voraussetzung, dass Zuzugsentscheidungen unter Larmbedingungen ge-
fallt wurden. An den Interviews fiir die Fallstudien 2 und 3 waren 49 Personen beteiligt, sie wurden
iiberwiegend als Einzelgesprache gefiihrt.

Im Anschluss an die folgende Darstellung ankntipfungsfahiger Erfahrungen und Befunde in den qualitati-

ven Erhebungen werden wir auf die methodischen Limitierungen eingehen, die sich in spezifischer Weise

aus dem Einsatz dieser Instrumente empirischer Sozialforschung ergeben.

6.2 Larmbedingte Weg-und Zuziige

Die entscheidende Erkenntnis aus den quantitativen und qualitativen Analysen lautet: Objektive Merk-
male fir Fluglarmbelastung und subjektiv empfundene Fluglarmbeladstigung kénnen nicht als isolierte
Einflussfaktoren fiir Zuzugs- oder Wegzugsentscheidungen im Monitoringgebiet ausgewiesen werden.
Entscheidungen privater Haushalte fiir den Verbleib in belasteten Wohngebieten sowie fiir Wohnraum in
solchen Gebieten werden offenkundig von weiteren Einflussfaktoren bestimmt, Fluglarm ist ein Faktor
unter mehreren. Hinzukommt, dass es angesichts des Ausbaus weiterer larminduzierender Verkehrswege
fir Bahn und Fahrzeuge betroffenen Bevilkerungsgruppen zunehmend schwerzufallen scheint, Fluglarm
von anderen Larmbelastungenisoliert zubewerten. Vor diesem Hintergrund muss eine zentrale Hypothese
fiir die Explorationsstudie, wonach Fluglarm allein soziale Segregation verstarkt, fallengelassen werden.

Auch wenn sich in den durchgefiihrten Analysen keine Bestatigung fiir die Ausgangsvermutung einer Ver-
anderung von lokalen Sozialstrukturen dadurch findet, dass Bewohner*innen, die es sich leisten kénnen,
aus langer schon oder neuerdings larmbelasteten Quartieren wegziehen und Platz machen fiir sozial
schlechter Gestellte'®, so gibt es gleichwohl Hinweise auf Zusammenhange von sozialer Segregation und
Fluglarm, die aber offensichtlich iiber Jahrzehnte hinweg entstanden sind und tber deren Zustandekom-
men im Rahmen dieser Exploration eher strittige Einschdtzungen erdrtert wurden. So gab es in den Ge-
sprachsrunden mit Expert*innen und Stakeholdergruppen vereinzelte Hinweise darauf, dass Fluglarm in

basierende Kompetenz verfiigen, die iiber professionsbasiertes Wissen hinausreicht; sie verfiigen insbesondere iiber institutionel-
les Insiderwissen (vgl. SOFI/GWS 2020c, Abschnitt 3.2.1). Konkret handelte es sich um Arbeitsmarktexpert*innen, um Vertre-
ter*innen aus der Luftfahrtindustrie und einschldgigen Planungs- und Beratungsbiiros, aus Landesministerien und aus dem Bil-
dungssektor sowie um Aktivist*innen und Reprasentant*innen aus Biirgerinitiativen, Wohlfahrtsverbanden und Kirchen.

16 Es finden sich in den erhobenen Materialien lediglich einzelne Hinweise auf solche larmbedingten Umziige bzw. auf eine Abwertung
vormals ,besserer” Wohnquartiere, eine allgemeine Tendenz kann daraus nicht abgeleitet werden.
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der Vergangenheit bevorzugt iber Wohnquartieren von Menschen mit eher niedrigem Einkommen und ge-
ringem Sozialstatus konzentriert wurde und dass bei Ausbaustufen des Flughafens zusatzlich anfallender
Fluglarm ebenfalls auf solche eh schon belasteten Gebiete ,verteilt” wurde.

Wir haben diese Hinweise in der These ,von einer Art sozialer Pfadabhdngigkeit von Fluglarmbetroffen-
heit” gebiindelt (SOFI/GWS 2020c, Abschnitt 6.1), Diese i. R. einer Explorationsstudie ausschlieflich heu-
ristisch zu verstehende These bezieht sich auf Entscheidungen in der Vergangenheit, die vermutlich von
ehedem beteiligten Akteur*innen differenziert und kontrovers eingestuft werden dirften. Im Rahmen der
Gesprachsrunden konnte diese These nicht systematisch zur Diskussion gestellt werden und es ist auch
nicht die Aufgabe einer Explorationsstudie, die Hintergriinde und Akteurskonstellationen von bzw. bei je-
weils getroffenen Entscheidungen iiber Flugrouten historisch aufzuarbeiten. Fiir das Sozialmonitoring
entscheidend ist und bleibt die Feststellung, dass Fallstudien und Experteninformationen keine relevan-
ten Hinweise dafiir bieten, dass bessergestellte Haushalte ihre durchaus gegebene Option eines Wegzugs
aus Gebieten mit Larmbelastigung iiberwiegend realisieren (Im Modulbericht 6 werden Uberlegungen an-
gestellt, wie dieser Befund erkldrt werden konnte).

Um Missverstandnissen dieses Befundes vorzubeugen: Das Gesagte bedeutet nicht, dass Fluglarm keine
Bedeutung beigemessen wiirde. Zum einen sind die Befunde der NORAH-Studie, dass Bewohnerinnen und
Bewohner sich zunehmend beldstigt fihlen, mit den referierten Befunden zu ausbleibenden Siedlungsef-
fektennicht aus der Welt (vgl. hierzu Kap. 1.4). Zum andern vermitteln unsere Befunde ein differenziertes
Bild, was Wahrnehmung und implizite Wirkungen von Fluglarmbelastigung angeht. Das betrifft etwa die
Feststellung der Fallstudie 1, dass sich anspruchsvolle Biiroarbeitsplatze auf einem larmbelasteten Ter-
rain wie dem untersuchten Logistikstandort nicht ansiedeln lassen, der eben deshalb auch ein Lo-
gistikstandort bleibt. Es betrifft zudem das von Kritikerinnen und Kritikern wie Beflirworterinnen und Be-
fiirwortern des Status quo gleichermalen eingeraumte Problem konzentrierter Larmbelastung und -be-
lastigung an den Randern des Nachtflugverbots. Die Ergebnisse der wohngebietsbezogenen Fallstudien 2
und 3 zeigen schlieRlich, dass die verbreitete Beeintrachtigung der Lebensqualitat von Bewohnerinnen und
Bewohnern manifest und nicht auf einen voriitbergehenden Change-Effekt zu reduzieren ist. Im Mérfelder
Fall wird Fluglarm durchaus wahrgenommen, aber im Hinblick auf andere, positiv geschatzte Merkmale
des Quartiers als nachrangig betrachtet.

Als offener Punkt bleibt die Frage nach sozialstrukturellen Effekten selektiver Ansiedlungsentscheidun-
gen beim Zuzug ins Rhein-Main-Gebiet. Dass Fluglarm dabei eine andere Rolle spielt als bei regionalen
Bleibeentscheidungen und es entsprechend auch fluglarmbedingte Entscheidungen gegen einen Zuzug in
davon betroffene Quartiere gibt, diirfte angenommen werden konnen. Fiir die Beobachtung solcher Nega-
tiventscheidungen waren kontrafaktische Informationen noétig, sie lassen sich daher kaum beobachten.
Sie sind angesichts des groRen Nachfrageiiberhangs auch praktisch bis auf Weiteres von eher geringem
Belang. Diese Uberlegungen begriinden unsere Empfehlung, dieses Forschungs-Desiderat in dem in Kapitel
3 vorgestellten Monitoring-Konzept nicht weiter zu berticksichtigen.

6.3 Wirtschaftliche und Beschaftigungseffekte des Flughafens - Impulse
und Struktur

In den qualitativen Erhebungen wird ein zentraler Befund aus den quantitativen Analysen nahezu durch-
gangig bestatigt und inhaltlich erweitert: die Bedeutung des Flughafens als herausragender Faktor fiir die
wirtschaftliche Dynamik und Beschaftigungsentwicklung in der Region. In den Expert*innenrunden gab
es eine Reihe von Hinweisen auf Beschaftigungsimpulse, die iiber das quantitativ verfiighare Datenmate-
rial hinausreichen, so bspw.
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fir die Gesundheitswirtschaft, in der Spezialkliniken Dienstleistungen fiir zahlungskraftige Privat-

kund*innen ,aus aller Welt” anbieten,

fiir den Ausbau von [T-Unternehmen und Dependancen weltweit operierender Konzerne dieses Wirt-

schaftszweigs, die nicht nur dauerhaft lukrative Beschaftigungsverhaltnisse bieten, sondern in denen

auch ein gewisser Anteil international tatiger Spezialkrafte fiir zeitlich befristete Projektarbeit tatig

ist —auch diese Personen lassen wahrend ihres Aufenthalts Geld in der Region,

fiir den Finanzdienstleistungssektor mit seinem gréReren Anteil an Headquartern und Dependancen

international operierender Konzerne.
Weniger eindeutig stellen sich die Ergebnisse der qualitativen Erhebungen dar, wenn es um die Spezifizie-
rung von Flughafen- und ,flughafenverbundener” Beschaftigung geht. Ganz allgemein wird von Expertin-
nen und Experten die Unschérfe des Konzepts und seine Indizierung insbesondere {iber Beschaftigung in
den Branchen Logistik und Lagerei kritisiert. Zum einen sei diese nicht durchweg mit dem Flughafen ver-
bunden, zum andern wiirden Beschaftigungsimpulse auch in einem breiten Spektrum anderer Branchen
wirksam. Von daher erscheint unklar, wie weit ,Verbundenheit mit dem Flughafenstandort” reicht und wo
sie endet. Dort wo die Bezilige vergleichsweise eindeutig sind, gilt als Mangel, dass die fiir das Monitoring
verfiighare Datenlage eine Verknipfung zwischen Flughafenbeschaftigung und Wohnsitz nicht zulasst.
Zumindest fiir die Flughafenbeschaftigten im engeren Sinne ware dies im Sinne einer kleinraumigen Zu-
ordnung nach Postleitzahlen auf der Grundlage vorhandener Daten moglich, die Bereitschaft von Fraport
zu einer entsprechenden Kooperation vorausgesetzt, die bislang allerdings nicht gegeben ist. Analysen auf
dieser Grundlage wiirden eine detaillierte Erfassung von Pendlerverhalten ermdglichen, das mit der Be-
schaftigung am Flughafen verbunden ist, und sie kénnten in Verbindung auch die Moglichkeit eréffnen,
zumindest fiir die unmittelbar beim Flughafen Beschaftigten der Frage nachzugehen, welche Zusammen-
hange zwischen Beschaftigtenkategorien (bezogen auf Qualifikations- und Entgeltniveau), Wohnsitz und
Pendeln bestehen.

Positiveingeschatzt wird die Funktion der Branche Logistik und Lagereials Auffangbecken fiir gering qua-
lifizierte bzw. als gering qualifiziert geltende Personen sowie fiir Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer,
die beispielsweise infolge industrieller Restrukturierungen ihren Arbeitsplatz verlieren. Angesichts der
starken, insbesondere auch transnationalen Zuwanderung in die Region sowie angesichts erheblicher Ar-
beitsplatzverluste an traditionellen Standorten der Automobil- und Automobilzulieferindustrie gilt die
Branche Logistik und Lagereiin ihrer traditionellen Funktion als Einstiegsbranche fiir Geringqualifizierte
bzw. als Zwischen- oder Endstation fiir instabile oder abgebrochene Erwerbsverlaufe als wichtig. In wel-
chem Ausmal die hohe Fluktuation, die dem Sektor unstrittig bescheinigt wird, auf seine Rolle als Ein-
stiegs- oder Zwischenstation vor dem Ubergang in Beschiftigung in anderen Branchen zuriickgeht oder
aber fir fortwahrende Instabilitat und Fragilitat von Erwerbsverlaufen innerhalb des Logistiksektors
steht, sind Fragen, die bis auf weiteres offenbleiben miissen. Hinweise finden sich fir beide Varianten.

Arbeit im Logistikbereich ist - abgesehen von administrativen Positionen und Managementpositionen -
ganz allgemein korperlich anstrengend und niedrig bezahlt. Nichtsdestoweniger hat man es (nicht nur) im
Monitoring-Bereich im Hinblick auf Arbeits-, Entgelt- und Regulierungsstandards mit einer heterogenen
Branche mit starken internen Abstufungen zu tun. Im oberen Segment rangieren die unmittelbar bei
Fraport Beschaftigten, die unter den Tarifvertrag fiir den 6ffentlichen Dienst (TV6D) fallen, mit auf Dauer
angelegten, unbefristeten Arbeitsverhdltnissen. Man kann annehmen, dass dafiir nicht allein die Fortgel-
tung angestammter Tarifvertrage verantwortlich ist, sondern unter anderem auch die Sicherheitsrelevanz
von Tatigkeiten, die mit besonderen Weiterbildungsanforderungen und Zertifizierungen hinterlegt ist. Al-
lerdings gibt es auch bei Fraport Tochtergesellschaften, in denen zwar tariflich reguliert, aber zu schlech-
teren Konditionen gearbeitet wird. Ansonsten gibt es einige (eher nicht flughafenbezogene) Betriebe, die
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unter den Gro- und AuBenhandelstarif, und einige weitere, die unter den Logistiktarif fallen. Ihnen steht
eine groRe Anzahl von Betrieben gegeniiber, in denen es keine tarifliche Regulierung gibt. Es spricht viel
fiir die Faustregel, dass Arbeits- und Entgeltbedingungen umso besser und stabiler sind, je gréfer das Un-
ternehmen ist, und je naher an den sicherheitsrelevanten Kernfunktionen des Flughafens das Tatigkeits-
feld liegt und umgekehrt. Uber gut begriindete Anhaltspunkte hinaus reicht die vorliegende Empirie aber
in diesem Punkt bislang nicht. Mehr und detailliertere Informationen zu tariflichen Regulierungsstruktu-
ren, zu Arbeitsvertrags- und Arbeitszeitverhaltnissen, zur Berufsprofilen und -verlaufen usw. bilden wich-
tige Desiderate im Hinblick auf eine verbesserte Erfassung dieses Sektors.

Das gilt in besonderer Weise fir die Rand- und Dunkelfelder der Branche, iiber die man tiber punktuelle
Empirie hinaus wenig weifs. Das betrifft zum einen die in erheblichem Umfang genutzte Zeitarbeitsbran-
che, fiir die ungeachtet allgemeinverbindlicher Regulierung in erheblichem Umfang von prekaren, de facto
nicht regulierten Arbeitsverhaltnissen auszugehenist. Und es betrifft zum anderen den offenbar betracht-
lichen Bereich illegaler, vielfach migrantischer Beschaftigung, iiber den offizielle Daten per definitionem
nicht verfiigbar sind. Die Erschliebung von Daten bei der Generaldirektion Schwarzarbeit des Zolls bzw.
ihren Dienststellen kénnten hier immerhin einen Einstieg bilden.

Wenn es um mogliche Zusammenhange zwischen Flughafenbeschaftigung und prekarem Arbeits- und Er-
werbsstatus geht, ist schlieflich eine Ausweitung der Perspektive tiber Logistikarbeit als die im engeren
Sinne ,flughafenbezogene” Beschaftigung hinaus angebracht. Denn zu den Beschaftigtensegmenten fir
geringqualifizierte bzw. niedrig entlohnte Tatigkeiten unmittelbar am Flughafen zahlen in erheblichem,
mit den vorhandenen Daten aber nicht genau zu erfassendem Umfang luftfahrtunspezifische Tatigkeiten
in Bereichen wie Reinigung, Gastronomie, Friseurgewerbe und vergleichbaren Dienstleistungen, die tarif-
lich kaum reguliert und in erheblichem Umfang durch flexible Arbeitszeitarrangements und Beschafti-
gungsformen bestimmt sind.

Wir sehen in diesen aufgezeigten Forschungsdesideraten, die aus Hinweisen in den Gesprachsrunden mit
Expert*innen erarbeitet wurden, Beispiele fiir vertiefende Forschungsvorhaben, die durch den Steue-
rungskreis i. R. eines Monitorings vergeben werden konnten rsp. sollten; durch solche Einzelanalysen
kénnten nicht nur sozialstrukturelle Differenzierungen in der Region Rhein-Main klarer in den Fokus der
politisch handelnden Akteur*innen geriickt werden, zugleich diirften damit fiir die Beschaftigungsent-
wicklung in den ,Randzonen der Prekaritat” iiber die Region hinaus zentrale Befunde zu erwarten sein.

6.4 Flughafenbeschaftigung, Wohnverhaltnisse und Mobilitat

Generell haben die qualitativen Erhebungen gezeigt, dass vom Flughafen unabhdngige Tendenzen die Si-
tuation auf dem Wohnungsmarkt in der Rhein-Main-Region iiberlagern. Zusammenhange zwischen Flug-
hafenbeschaftigung und Wohnverhaltnissen sowie zwischen Flughafenbeschaftigung und Mobilitatsver-
halten wurden in den Gruppendiskussionen und Fallstudien zwar thematisiert, es lassen sich aus diesen
Erhebungen jedoch keine widerspruchsfreien und tiber die hier ebenfalls liickenhaften Befunde aus den
quantitativen Analysen hinausreichenden Erkenntnisse herausfiltern. Dies ist angesichts der Rahmenda-
ten fiir den Wohnungsmarkt in der Region, die von klaren divergierenden Interessen zwischen beteiligten
Akteur*innen mitbestimmt werden und angesichts der Anhaufung zentraler Verkehrsknotenpunkte in
der Region nicht weiter verwunderlich. Dennoch: Insbesondere Expert*innenrunden, wie wir sie als Teil
eines Monitoring-Konzepts vorschlagen, kénnen mit ihren Einschatzungen fir keimfdrmig erkennbare
neuere Entwicklungen sensibilisieren und gegebenenfalls spezifische vertiefende Forschungsvorhaben
vorschlagen. Sie konnen zudem jenseits der offiziellen politischen Aushandlungsarenen Perspektiven fur
die Wohnungsmarktentwicklung und die Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur sowie fiir (Larm-)
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Belastungen, die sich aus der hohen Konzentration von Verkehrsnetzen in der Region ergeben, aufzeigen.
Einige der dabei vorrangig anzugehenden Themenfelder wurden in den qualitativen Erhebungen benannt,
allerdings - wie bereits erwahnt - mit teilweise kontraren Hinweisen und Einschatzungen. Ob und wieweit
daraus weiterfihrender Forschungsbedarf abgeleitet wird, dies sollte in einem Monitoring - wie bereits
mehrfach erwahnt - der von uns vorgeschlagene Steuerkreis entscheiden, aus den Ergebnissen des Modul-
berichts 6 konnen hier nur die wichtigsten inhaltlichen Problemfelder aufgefiihrt werden:

e FEinstarker Zuzug von Hochqualifizierten in die Region kann zumindest teilweise und mittelbar als
Flughafenwirkung eingestuft werden. Dieser Zuzuglasst den Bedarf an gehobenem Wohnraum an-
steigen und es zeichnet sich ein Wettbewerb unter einer Reihe von Kommunen in der Region ab, im
Wohnungsbau die Interessen dieser Klientelgruppe zu priorisieren. Dies kann neue Formen sozia-
ler Segregation und damit verbundener Konfliktfelder hervorbringen.

e Zum Zusammenhang von Siedlungs- und Pendelverhalten gab es in den qualitativen Erhebungen
entgegengesetzte Vermutungen. So gibt es den Hinweis von Expert*innen fiir Wohn- und Sied-
lungsverhalten, dass gerade am Flughafen Beschaftigte mit niedriger Bezahlung eine grofRe ,Aver-
sion” gegen Pendeln aufweisen und daher einen grofen Teil ihres Haushaltseinkommens fir Miet-
kosten aufwenden, mit dem Ergebnis, dass sie das Mietniveau gerade in dem ihnen zuganglichen
Segment in die Hohe treiben. Das wiederum habe zur Konsequenz, dass der Zuschussbedarf fiir
Wohngeld weiter steige. Demgegeniiber seien Pendlerinnen und Pendler eher qualifiziert und bes-
ser bezahlt. Die Expert*innen raumen freilich ein, dass die ihnen verfiigharen Daten eine genauere
Erfassung dieser Zusammenhange nicht zulasse. Auf der anderen Seite gibt es - etwa im Rahmen
von Fallstudie 1 - Hinweise darauf, dass Logistikbeschaftigte iiber zum Teil erhebliche Entfernun-
gen einpendeln, weil sie sich den Umzug in eine arbeitsplatzndhere Wohnungnicht leisten kdnnen.
Die Tatsache, dass in diesem Punkt gegensatzliche Zusammenhange aufgezeigt werden, verweist
auf weiteren Forschungsbedarf, um unterschiedliches Siedlungs- und Pendelverhalten unter der
Voraussetzung vergleichbarer Beschaftigungs- und insbesondere auch vergleichbar begrenzter
Einkommensverhaltnisse zu analysieren.

o Weiteren Forschungsbedarf gibt es schliellich zum Zusammenhang von Beschaftigungsmoglich-
keiten am Flughafen und der (Nicht-) Verfiigharkeit von Mobilititsangeboten im OPNV (wie auch
von Fahrradinfrastrukturen). Hier wurde in den Gesprachsrunden auf ein Biindel ungeldster Mo-
bilitdtsprobleme verwiesen, bei allem Respekt gegeniiber bereits ergriffenen Strukturverbesse-
rungen.

6.5 Methodische Limitierungen

Vorab ist ein grundsatzliches Dilemma zu konstatieren, das von niemandem aus der Welt zu schaffen ist:
Sowohl die quantitativen als auch die qualitativen Analysen haben die Limitierung eines allein auf Flugha-
feneffekte fokussierten Sozialmonitoring-Konzepts sichtbar gemacht. Dies betrifft inshesondere die Be-
deutung, die dem Flughafen fiir die Entwicklung der Region und der Beschaftigung zugemessen wird. Im
Grundsatz ist diese unumstritten, was aber im Einzelnen als flughafenbezogene Beschaftigung erfasst
wird, kann durch quantitative Analysen allein aufgrund fehlender Daten nicht vollends herausgearbeitet
werden. Die qualitativen Analysen geben Hinweise auf differenzierte Zusammenhange, sie stehen aller-
dings unter dem methodischen Vorbehalt, dass es sich um Einschatzungen von Expert*innen und von den
an den Gruppengesprachen beteiligten Akteur*innen handelt, die zwar auf Plausibilitat hin ,abgeklopft”
wurden, die aber dennoch tber den Status von subjektiven Einschatzungen nicht hinauskommen und die
zudem nicht widerspruchsfrei ausfielen. Somit entstehen Interpretationsspielraume, die durch
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wissenschaftliche Methodik eingegrenzt und benannt, nicht aber aufgeldst werden kénnen. Dariiber hin-
aus mochten wir zur methodischen Basierung im Folgenden drei Aspekte abschliefend vorstellen:

Das politisch-legitimatorische Problem von quantitativer und qualitativer empirischer Sozialfor-
schung

Wo immer Befunde qualitativer Sozialforschung zur Beschreibung, gar zur Losung gesellschaftlicher Prob-
leme eingebracht werden, stoRen wir auf ein politisch-legitimatorisches Problem, das mit einer Kombina-
tion von einem quantifizierenden und einem interpretativen Paradigma der empirischen Sozialforschung
unauflésbar verbunden ist (vgl. Baethge/Oberbeck, 1986, 412 f.). Dieses politisch-legitimatorische Problem
gewinnt vor allem dort an Brisanz, wo quantitative und qualitative Sozialforschung in zentrale gesell-
schaftliche Themen involviert ist; die jahrzehntelange Kontroverse um den Ausbau zentraler Verkehrs-
knotenpunkte wie Flughdfen zahlt dazu. Losbar ist das politisch-legitimatorische Problem nur dann, wenn
empirische Sozialforschung innerwissenschaftlich wie in ihrem Verhaltnis zur Praxis diskursiv wird. Die
Aufforderung zum Diskurs von quantitativen und qualitativen Befunden der empirischen Sozialforschung
liefs sich im Rahmen der Explorationsstudie kaum umsetzen, so hatten etwa die Gesprachsrunden mit Ex-
pert*innen und Akteur*innen auf der Basis erster Interpretationen von Befunden durch SOFI und GWS ein
zweites Mal zusammenkommen miissen, vor der endgiiltigen Abfassung der Modulberichte 1 - 6. Dies aber
liels sich aufgrund diverser Verzdgerungen im Projektablauf und zuletzt auch durch die pandemiebeding-
ten Reisebeschrankungen nicht realisieren.

Hier schliefst sich der Kreis dieser Explorationsstudie: Die Konflikte um den Flughafen Frankfurt werden
auch durch ein zukiinftiges Monitoring durch artifizielle Methodik und Begrifflichkeit nicht aufzulosen
sein und aus den vorgestellten Befunden werden die involvierten gesellschaftlichen Akteur*innen nur im
Diskurs abklaren kénnen, welche Schliisse daraus fiir anstehende Problemlosungen gezogen werden soll-
ten. Dabei werden sich - wie bisher - Mehrheits- und Minderheitsvoten ergeben, in die die gegebenen in-
stitutionellen, unternehmerischen und politischen Zielvorstellungen einflieRen. SchlieRlich bleibt zu be-
achten, dassdieser Diskurs schon innerwissenschaftlich, aber erst recht im Kontext gesellschaftlicher Pra-
xis im Rahmen gegebener Machtstrukturen und institutioneller Machtpositionen stattfinden wird, zu de-
nen Unternehmen, politische Apparate, Blirokratien und Verbande sowie auch Bilirgerinitiativen zahlen.

Zur Dynamik von Flughafenkonflikten und anderen Entwicklungen in der Region

Aus den qualitativen Erhebungen ergeben sich Hinweise auf einen allgemeinen Bedeutungsverlust von
Flughafen- und insbesondere von Fluglarmkonflikten als Gegenstand 6ffentlicher Auseinandersetzungen
und Debatten, ein Bedeutungsverlust, der als solcher auch von den verbliebenen Vertreterinnen und Ver-
tretern von Biirgerinitiativen und Kritikerinnen und Kritikern der Flughafenentwicklung in den Kommu-
nen als solcher eingeraumt wird. Mit Migration und insbesondere mit der Wohnungs- und Siedlungsfrage
stiinden andere Probleme fiir die Bevolkerung wie fiir die politisch Verantwortlichen auf allen Ebenen im
Vordergrund, gerade auch in den Kommunen. Inwieweit es hier durch die von der neueren Umweltbewe-
gung angestolene Luftverkehrskritik (Stichwort ,Flugscham”) oder durch die Branchenkrise infolge der
Corona-Pandemie und nicht zuletzt durch die Erfahrung mit fluglarmarmem Wohnen als deren unfreiwil-
liger Begleiterscheinung zu Neugewichtungen kommen wird, dies steht dahin.

Ein regionales Sozialmonitoring, das auf Dauer angelegt ist, muss deshalb unterschiedliche sowie sich im
Zeitverlauf verandernde Problemkontexte und Prioritaten auf der Akteursebene abbilden und nachvoll-
ziehen konnen. Ein auf die Evaluation einer einzelnen, konstant gehaltenen Wirkungsdimension be-
schranktes Monitoring - z. B. Beschaftigungs- und Larmwirksamkeit des Flughafens - kann dem auch
dann nicht Rechnung tragen, wenn es fir sich genommen mit ausgefeilten Indikatoriken und
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Beobachtungskonzepten untersetzt wird. Das Projekt eines flughafenbezogenen Sozialmonitorings leidet
insofern an dem Grundwiderspruch, dass eine aus einem konkreten Anlass heraus erfolgte politische Pri-
oritatensetzung auf Dauer gestellt werden soll. Damit behalten entsprechend fokussierte Beobachtungs-
und Berichtskonzepte im Rahmen eines Sozialmonitorings durchaus ihren Sinn - als eine wichtige Dimen-
sion unter anderen. Denkbar ist, dass der Flughafenbezug im Gefolge der Coronakrise (wieder) mehr in den
Vordergrund rickt, entweder weil das Wiederhochfahren des Flugbetriebs vor dem Erfahrungshinter-
grund fluglarmfreier Monate mit neuerlicher Brisanz zum Konfliktgegenstand wird, oder weil die Bran-
chenkrise andauert und massive Arbeitsplatzverluste gerade in randstandigen bis prekaren Beschafti-
gungsbereichen nach sich ziehen konnte.

Sozialmonitoring und Legitimitat

Als Instrument gesellschaftlicher Verstandigung und mit diesem Ziel verfolgter Selbstaufklarung bedarf
ein Sozialmonitoring einer normativen Fundierung, die auf allgemein geteilten Vorstellungen dartiber be-
ruht, was als rational und legitim gilt bzw. gelten soll. Ein Konzept, diesen grundlegenden Zusammenhang
zu thematisieren, stellt der Teilhabeansatz bzw. der Ansatz von Verwirklichungschancen dar, der der Ex-
ploration eines Monitoringkonzepts zugrunde gelegt wurde (vgl. hierzu Modulbericht 6). Im Zentrum die-
ses Ansatzes steht - in einer viel zitierten Formulierung Amartya Sens - die tatsachliche Mdglichkeit fir
Menschen, ,das von ihnen mit Griinden geschatzte Leben zu fithren” (Sen 2000: 81). Den normativen Be-
zugspunkt bildet damit Freiheit im Sinne der effektiven Moglichkeit von Individuen, ihre subjektiven Vor-
stellungenvon einem guten Leben tatsachlich verfolgen zu kénnen, wobei sich die betreffenden Anspriiche
in einem demokratischen Begriundungshorizont bewahren miussen. Dieser Begrindungshorizont ist das
Resultat gesellschaftlicher Aushandlungs- und Verstandigungsprozesse. Die Anerkennung in diesem Rah-
men entscheidet dariiber, welche Bediirfnisse und Interessen gesellschaftlich ,zahlen” also mehr oder we-
niger wirksam zur Geltung gebracht werden konnen. Im Modulbericht 6 wurden unterschiedliche Perspek-
tiven diskutiert, die als Stakeholder adressierte Vertreterinnen und Vertreter gesellschaftlicher Kol-
lektivfunktionen und -interessen zu der Frage einnehmen, ob und ggf. mit welcher Perspektive und wel-
chem Zuschnitt ein Sozialmonitoring betrieben werden kann bzw. soll. Wie diese Frage letztlich beantwor-
tet wird, ist aber nicht wissenschaftlich zu klaren, sondern muss politisch entschieden werden.

Schlieflich stellt sich die Frage, worin der regionale Bezug eines Sozialmonitorings auf der Ebene der
Rhein-Main-Region bestehen kénnte, wenn diese nicht als ,Flughafenregion® in den Blick genommen wird.
Die von Vertreterinnen und Vertretern der Kommunen eingebrachten Interessen reflektieren durchweg
spezifische Bedingungen und Problemlagen der jeweiligen Kommune und sich daraus ergebende spezifi-
sche Informationsinteressen. Das gilt auch im Hinblick auf die im Rahmen der Exploration im Mittelpunkt
stehenden Flughafenwirkungen. Nach den Ergebnissen der qualitativen Erhebungen spricht zudem wenig
fir eine verbindende, ibergreifende Handlungsperspektive der Akteurinnen und Akteure auf der regiona-
len Ebene, an die ein Sozialmonitoring anschliefen konnte. Vor diesem Hintergrund kdme ein auf regiona-
ler Ebene etabliertes Monitoring am ehesten als Ressource fiir die iberwiegende Mehrheit der Kommunen
in Betracht, die nicht — wie die GroRstadtkommunen - iber Ressourcen fiir ein Monitoring in Eigenregie
verfiigen.

Anders verhalt es sich, wenn man die Uberlegungen mancher kommunaler Stakeholder und auch die von
einigen Expertinnen und Experten in Rechnung stellt, die derzeit drangenderen, als ,Verkehrs-* oder als
(Siedlungsdruck’-bezeichneten Probleme nicht zuletzt dadurch zu lésen, das ihre belastenden Effekte
(,Fluglarm”, ,Verkehrslarm”) tendenziell in andere Raume verschoben werden - innerhalb und aulerhalb
der betreffenden Kommune. Unabhangig davon, ob und wieweit sich derartige Interessen Geltung ver-
schaffen werden, verweist dies auf zweierlei: Zum einen, dass die allenthalben konstatierte aktuelle
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Entscharfung der (Flug-) Larmproblematik nicht von Dauer sein muss - mit der Folge, dass die hierauf be-
zogenen, eher stillschweigenden interkommunalen Arrangements wie auch die individuellen Arrange-
ments der Bewohner briichig zu werden drohen. Zum anderen auf den prospektiven Bedarf an einem Mo-
nitoringkonzept, das die damit einhergehenden Verschiebungen von Be- und Entlastungen aufzunehmen
inder Lage ist.
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