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Low-cost Alport Franidurt-Hahn

gq}ie kennzeichnenden Eigenschaf-
ten einer Low-Cost-Airline werden schon
seit geraumer Zeit in Wissenschaft und
Praxis thematisiert. Parallel findet auch

-der Begriff ,Low-Cost-Airport” zuneh-

mend Verwendung. Als klassisches Bei-
spiel eines Low-Cost-Airports gilt der
Flughafen Frankfurt-Hahn.

Auf die Frage, woran man einen Low-
Cost-Airport erkennt, kann man mit Hilfe
verschiedener Kriterien versuchen, eine
Antwort zu geben. Hierzu zahlen Eigen-
schaften wie niedrige Flughafenge-
bilhren, niedrige Kosten fur die Flug-
hafenausstattiung sowie eine Punkt-zu-
Punkt-Verkehrsfunktion {vgl. Klophaus/
Schaper 2004). Eine weitere Mog-
lichkelt, Low-Cost-Airports zu kennzeich-
nen, besteht in der Betrachtung der
relevanten Kundengruppen Passagiere,
Passagierfluggesellschaften und Fracht-
fluggeselischaften. Haben etwa die an
einem Low-Cost-Airport abfliegenden
Passagiere besondere Anforderungen
an einen Flughafen? Oder weisen die
Passagiere eine spezielle soziodemo-
graphische Struktur auf? Hierzu fiihrte
das Zentrum fiir Recht und Wirtschaft
des Luftverkehrs (ZFL 2003} eine
Befragung von mehr als 800 Passa-
gieren am Flughafen Frankfurt-Hahn
durch, die folgende Ergebnisse ergab:

© 90 % der Fluggaste wahlen Frank-
furt-Hahn als preisgiinstigste Mog-
lichkeit, um an ihren Zielort zu gelan-
gen. Die Nahe des Flughafens zum
Wohn- bzw. letzten Aufenthaltsort

LOW-COST-AIRPORTS ALS WIRTSCHAFTSFAKTOR

-~ DAS BEISPIEL FRANKFURT-HAHN

der Passagiere spielt dagegen eine
relativ untergeordnete Rolle. Spmit
akzeptieren viele Passagiere lange
Anfahrizeiten.

= 96 % der befragten Passagiere wir-
den den Flughafen Frankfurt-Hahn
als Abflughafen weiterempfehlen.
+Hauptsache ich kemmme zu meinem
Flug und dann an meinen Zielort"
scheint das vorherrschende Denken
vieler dortiger Passagiere zu sein.
Insofern hendtigt ein Low-Cost-Air-
port beispielsweise keine luxuridse
Ausstattung des Passagiertermi-
nals. Besondere Retail-Angebote in
Einzelnrandel, Gastronomie und bei
den Dienstleistungen rund um den
Flug warden die Kunden eines Low-
Cost-Airports zu Lasten hoherer Prei-
se nicht honorieren. Trotz des Feh-
lens von Annehmlichkeiten am Flug-
hafen Frankfurt-Hahn besteht somit
ein sehr hohes Kundenbindungs-
potenzial. Gefahren fur einen Low-
Cost-Airport hinsichtlich der Kunden-
bindung resultieren eher, wenn die-
ser das Hauptanliegen der Passa-
giere, punktlich den gewinschten
Flug anzutreten, nicht erfiillen kann.

« Der Flughafen Frankfurt-Hahn ver-
fagt Gber ein ausgeglichenes Ver-
haltnis mannlicher und weiblicher
Passagiere. Bei der Altersstruktur
ist bemerkenswert, dass 62 % der
befragten Passagiere jinger als 40
Jahre sind. Der Anteil von Ge-
schaftsreisenden ist noch relativ
gering (< 20 %).

Im Passagebereich sind Low-Cost-
Airlines ‘wichtige Zielkunden von Low-

Cost-Airports. So ist der Flughafen
Frankfurt-Hahn der Deutschland-Hub
der wettbewerbsstarken Ryanair. Wich-
tige Anforderungen von Low-Cost-Air-
lines und speziell auch von Ryanair an
einen Flughafen sind:

> gute Flughafeninfrastruktur,

+ freie Kapazitaten hinsichtlich Flug-
bewegungen und Passagierabfer-
tigung,

» ein den Ansprichen von Low-Cost-
Airlines entsprechendes Leistungs-
angebot, 2.B. niedrige Lande- und
Abfertigungsgeblihren, kurze Boden-
zeiten der Flugzeuge,

« Standortnahe zu grofen Ballungs-
raumen und

¢ gute landseitige Verkehrsanbindung.

Mit Abstrichen bei der Straffen- und
Schienenanbindung erfullt Frankfurt-
Hahn diese Anforderungen. Der Ausbau
der landseitigen Infrastruktur wird ailer-
dings mit Hochdruck vorangetrieben.
Folglich ist der Flughafen Frankfurt-Hahn
im europédischen Passagierverkehr als
Low-Cost-Airport gut positioniert.

Auch in der Luftfracht werben Air-
ports damit, ,Low-Cost-Air Cargo” zu
ermdglichen. Die Kostensensibilitat der
Luftfrachtspediteure und Cargo Airlines
ist dabei im Bereich der Standardfracht
am hdchsten und nimmt hei der Spezial-
und Expressfracht ab, Gerade im Luft-
frachtgeschaft sind neben den Kosten
auch die von einem Flughafen ange-
botenen Leistungen in Umfang und
Qualitdt von Bedeutung. Zu den wichti-
gen Entscheidungskriterien flr die dau-

erhafte Wahl eines Flughafens zur
Abwicklung von Luftfrachttransporten
zahlen insbesondere:

»  Gute Flughafeninfrastruktur mit ei-
ner Start- und Landebahn, die direk-
te interkontinentale Dienste ohne
Reichweiten- bzw. Starigewichtsbe-
schrankungen erméglicht,

= 24-Stunden-Betriebsgenehmigung
und Frachtservice,

» freie Kapazitaten und Flachen flr die
Frachtabfertigung,

= Standortnahe zu grofien Ballungs-
raumen,

» ausgewiesene Bauflachen zur An-
siedlung von Logistikpartnern und
Kunden,

+ hohe Motivation und Qualifikation
der Flughafenmitarbeiter,

Nach Ausbau der Start- und Lande-
bahn und Verbesserung der landseiti-
gen Verkehrsanbindung erfullt Frankfurt-
Hahn die genannten Leistungsanfor-
derungen. Schon jetzt wird der Flug-
hafen von Air France Cargo im Luft-
frachtersatzverkehr und far reine Luft-
fracht u.a. von der Aeroflot via Moskau
genutzt. Frankfurt-Hahn hat damit die
Chance, sich nachhaltig als leistungs-
starker Low-cost Airport fir die Luft-
frachtbranche zu etablieren. Mittelfristig
bietet sich auferdem die Chance der
zunehmenden Ubernahme einer Ent-
lastungsfunktion flr den Flughafen
Frankfurt/Main in der Luftfracht, da
Frankfurt-Hahn u.a. den Vorteil einer 24-
Stunden-Betriebsgenehmigung bietet.

Die dynamische Entwicklung des
Verkehrsaufkommens bestatigt die
erfolgreiche Ausrichtung des Geschéfs-
modells der Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH auf die Bediirfnisse von Low-cost
Airlines. Flogen 1997 lediglich ca. 20
Tsd. Fluggéste von Frankfurt-Hahn,
konnten 2004 ca. 2,76 Mio. Passagiere
gezahlt werden. Ahnliche Wachs-
tumsraten erzielte die Luftfracht. Wur-
den 1997 noch ca. 5,5 Tsd. t umge-
schlagen, waren es 2004 schon 191
Tsd. t.

Es stellt sich die grundlegende Frage,
in welchem Ausmaf die dynamische
Entwicklung des Flughafens Frankfurt-
Hahn zu einer Einkommens- und Be-
schéftigungssteigerung am Standort
und in der Flughafenregion mit den vier
Landkreisen Bernkastel-Wittlich, Birken-
feld, Cochem-Zell und Rhein-Hunsriick-

Kreis gefilhrt hat. In diesem Zu-
sammenhang beauftragte die Flughafen
Frankfurt-Hahn GmbH (FFHG) Pro-
fessoren des Zentrums flir Recht und
Wirtschaft des Luftverkehrs (ZFL) mit
der Durchfihrung einer wissenschaft-
lichen Forschungsstudie zur Ermittiung
der wirtschaftlichen Bedeutung des
Flughafens Frankfurt-Hahn. Im Foigenden
werden die Methodik und die Ergeb-
nisse der Forschungsstudie beschrieben.

Die auRerhalb des Flughafens aus-
geldste Beschaftigung und Brutto-
wertschopfung wird zu den indirek-
ten Effekten zusammengefasst.

+ Induzierte Effekte: Dic direkt und
indirekt entstandenen Einkommen
der Arbeitnehmer werden zu einem
grofien Teil verausgabt und ldsen
dadurch Einkommens- und Beschaf-
tigungseffekte aus, die als induziert
bezeichnet werden.

FRANKFURT-HAHN ALS EINKOMMENS- UND
BESCHAFTIGUNGSMOTOR FUR DIE REGION

Bild: Flughafen Frankfurt-Hahn
Methodil

Entsprechend der Methodik des
Airports Council International {ACI
Europe/York Aviation 2004) werden
nachstehend die Beschéaftigungs- und
Einkommenswirkungen, die vom Betrieb
und Ausbau des Flughafens Frankfurt-
Hahn ausgehen, in vier Kategorien
systematisiert:

+ Direkte Effekte: Diese Beschafti-
gungs- und Einkommenseffekte ent-
stehen bei den auf dem Flughafen-
getande angesiedelten Unterneh-

men und Behorden und lassen sich |

als Zah! der Erwerbstatigen und als
direkte Bruttowertschipfung aus-
driicken.

¢ Indirekte Effekte: Die am Flughafen
ansassigen Unternehmen und Be-
hérden bendtigen Vorleistungs- und
Investitionslieferungen von Auftrag-
nehmern auferhalb des Flughafen-
gelandes, die zur Abwicklung der
Auftrége selbst wieder Vorleistungen
beziehen und Investitionen tatigen,

»  HKatalysierte Effekte: Die zuneh-
mende internationale Anbindung
des Flughafens Frankfurt-Hahn fihrt
zu einer erhdhten Attraktivitat der
Flughafenregion fir einreisende
Touristen und Unternehmen. So ist
eine internationale Luftverkehrsan-
bindung fur viele Unternehmen ein
wichtiger Standortfaktor, der zu
Ansiedelungen oder Erweiterungen
von Unternehmen in der Region fih-
ren kann. Durch diese touristischen
und unternehmerischen Aktivitdten
entstehen Beschaftigungs- und
Einkommenseffekte, so genannte
katalysierte Effekte.

Fir die Bestimmung der direkten
Einkommens- und Beschaftigungs-
effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn
sowie der ausgeldsten indirekten und
induzierten Effekte standen verschie-
dene Datenquellen zur Verflgung. Auf
aktuelle, bereits vorliegende Zahlen zu
den am Standort angesiedelten Un-
ternehmen und Behérden sowie der

angebotenen Arbeitsplatze, gegliedert b
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nach Wirtschaftszweigen und Téatig-
keitsbereichen, konnte zurlickgegriffen
werden (A & O Gettmann 2004). Wirt-
schaftliche Daten der Betreibergesell-
schaft Flughafen Frankfurt-Hahn GmhbH
insbesondere zu Umsatzen, Vorleis-
tungskaufen, Lohn- und Gehaltssum-
men und Investitionsprojekten stelite
das Unternehmen selbst zur Verfligung.
Entsprechende Daten flir die anderen
am Standort Frankfurt-Hahn ansassigen
Betriebe und Behdrden wurden - so weit
wie moglich - originar durch eine schrift-
liche und telefonische Befragung aller
Unternehmen ermittelt. Die Rick-
laufguote schwankte dabei zwischen
den Wirtschaftszweigen. Fehlende
Daten wurden uber branchenibliche
Durchschnittswerte je Erwerbstatigen
aus der amtlichen Statistik des Landes
Rheinland-Pfalz erganzt.

Die Einkommens- und Beschafti-
gungseffekte des Flughafens werden flr
das Jahr 2003 ausgewiesen. Grund-
satzlich liegen der Berechnung jeweils
die aktuellsten zur Verflgung stehen-
den Zahlen zugrunde. Die Arbeits-
platzzahlen wurden aus der Erhebung
Anfang 2004 entnommen (A & O Gett
mann 2004), die im Vergleich zu den tat-
séchlichen Zahlen zum Ende des Jahres
2003 eine vernachlassigbare Abwei-
chung aufweisen. Die Daten der eigenen
Primérerhebung bei den am Flughafen
ansassigen Unternehmen und Behor-

Direkte Effekte
bei auf dem Flughafengelédnde
anséssigen Unternehmen

* Erwerbstatige T 2315
* Produktionswert

Induzierte Effekte
Entstandene Einkommen werden

konsumiert

Abb. 1: Zusammenfassung der Einkommens- und Beéchéftigungseffekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fir é003 (Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper 2005)
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€ 208,9 Mio.
* Bruttowertschépfung € 109,0 Mio.
* Lébne und Gehalter € 47,2 Mio.

* Erwerbstétige

* Produktionswert
¢ Bruttowertschipfung € 46,0 Mio.
* Léhne und Gehilter € 20,1 Mio,
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den zu Umsatzen, Lohnen und Gehal-
tern, Vorleistungen, Investitionen etc.
beziehen sich auf das Jahr 2003. Beij
den verwendeten Daten der Volks-
wirtschaftlichen Gesamtrechnung lie-
gen komplette Datensdtze mit Land-
und Regionalbezug erst mit zeitlicher
Verzdgerung vor. Daher werden hier die
jeweils aktuelisten verflugbaren Daten
aus den Jahren 2001 und 2002 in die
Analyse mit einbezogen. Die erhobenen
Daten ermdglichten die Berechnung der
indirekten und induzierten Ein-
kommens- und Beschaftigungseffekte
mit Hilfe einer Input-Output-Analyse, die
die Vorleistungsverflechtungen zwi-
schen den Wirtschaftszweigen in der
Bundesrepublik erfasst. Grundrtage war
die neueste Input-Output-Tabelle des
Statistischen Bundesamtes flr das Jahr
2000 in der Gliederung A17 nach dem
Europaischen System Volkswirtschaft-
licher Gesamtrechnungen.

Die Wirkungen der einreisenden
Touristen (Incoming-Tourismus) auf die
Einkommens- und Beschéaftigungs-
situation in der Flughafenregion wurden
ebenfalls gquantifiziert. Hierzu lagen
detaillierte Daten zum Reiseverhalten
aus unterschiedlichen Marktforschungs-
untersuchungen am Flughafen Frank-
furt-Hahn vor. Kombiniert mit Infor-
mationen aus der Tourismusbranche
Uber Ausgabenstrukturen der Touristen
konnten die katalysierten Effekte des

Indirekte Effekte
bei Auftragnehmern der am

* Lohne und Gehiilter

968
€ 89,3 Mio.

Flughafen anséssigen Unternehmen

' « Erwerbstitige 2.233
» Produktionswert € 247,7 Mio.
* Bruttowertschiépfung € 118,9 Mio.

€ 51,1 Mio.

Incoming-Tourismus flr Rheinland-Pfalz
kalkuliert werden.

mysiehynnaag

Mit den skizzierten Methoden der
Datengewinnung und -analyse war es
moglich, die Einkommens- und Be-
schaftigungseffekte des Flughafens
Frankfurt-Hahn zu berechnen. Die in
Abb. 1 dargestellten Effekte des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn falfen gesamt-
wirtschaftlich fur Deutschland an. Um
die Bedeutung des Flughafens flir des-
sen Umland herauszuarbeiten, ist der
regionale Anteil der Beschéaftigungs- und
Einkommenswirkungen zu ermitteln. Die
Regionalisierung der indirekten und
induzierten Effekte erfolgte dabei ge-
trennt voneinander,

Das Regionalisierungsverfahren fir
die indirekten Effekte beruhte auf der
Befragung der Flughafen Frankfurt-Hahn
GmbH und der anderen am Ftughafen
ansassigen Betriebe zum regionalen
Anteil der Auftragssummen flir Vor-
leistungskaufe und Investitionen. Dabei
zeigte insbesondere der Flughafenbe-
treiber eine ausgepragte regionale
Préferenz in der Beschaffung. Aus-
gehend hiervon wurde angenommen,

i dass der Regionalanteil der Auftrage

entlang der Wertschopfungskette ab-
nimmt. Damit lieR sich ein (ber die ver-

Katalysierte Effekte (nur
Tourismus in Rheinland-Pfalz)
Internationale Anbindung erhdht
Attraktivitit der Flughafenregion
+ Erwerbstitige 2.596
* Produktionswert

€106,7 Mio.
+ Bruttowertschépfung € 54,1 Mio.
_* Lohne und Gehiilter € 34,5 Mio.

schiedenen Zulieferstufen gewichteter
Regionalanteil fir die indirekten Effekte
des Flughafens berechnen.

Ein GroRteil der am Flughafen und
bei den Zulieferunternehmen Beschaf-
tigten wohnt in der Flughafenregion. Bei
der Regionalisierung der induzierten
Effekte wird unterstellt, dass der Wohn-
ortanteil dem regionalen Anteil der
Konsumausgaben entspricht. Somit
stellen sich die Einkommens- und
Beschaftigungseffekte aus den Kon-
sumausgaben Uberwiegend in den vier
Landkreisen um den Flughafenstandort
ein. Bei der Berechnung der regiona-
lisierten induzierten Effekte wurde
dabei fUr die Beschéftigten der Zu-
lieferunternehmen ein geringerer Wohn-
ortanteil als bei den direkt am Flug-
hafen Beschéaftigten angesetzt.

Das eben beschriebene Verfahren
zur Regionalisierung der Einkommens-
und Beschaftigungswirkungen des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn fihrt zu den in
Tab. 1 angegebenen Werten. Die Tabelle

Erwerbstétige 1.630
Produktionswert € 168,5 Mio.
Bruttowertschdpfung € 83,0 Mio.

Lohn- und Gehaitssumme € 35,9 Mio.

Tab. 1: Regionalisierte indirekte und induzierte
Effekte des Flughafens Frankfurt-Hahn fiir 2003
{Quelle: Heuer/Klophaus/Schaper 2005)

weist die Einkommens- und Be-
schaftigungseffekte flr die Region um
den Flughafen Frankfurt-Hahn aus, die
durch die vier Landkreise Bernkastel-

Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und
Rhein-Hunsriick-Kreis definiert ist.

Sihtussioldgerangen

Werden die indirekten und induzier-
ten Effekie hinsichtlich der Zahl der
Erwerbstatigen bzw. der Lohn- und
Gehaltssumme ins Verhaltnis zu den
entsprechenden Kennzahlen der direk-
ten Effekte gesetzt, erhalt man die
Beschéaftigungs- und Einkommensmulti-
plikatoren. Die fir den Flughafen
Frankfurt-Hahn resultierenden gesamt-
wirtschaftlichen bzw. regionalen Be-
schaftigungsmultiplikatoren von 1,4
bzw. 0,7 sind niedriger als die in ande-
ren Flughafenstudien ausgewiesenen
Werte. Die berechneten Werte fir die
gesamtwirtschaftlichen bzw. regionalen
Einkommensmultiplikatoren von 1,5
bzw. 0,8 liegen ebenfalls auBerhalb der
Bandbreite anderer Untersuchungen
etwa zu den Flughafen Frankfurt/Main,
Munchen, KéIn/Bonn oder Hannover.

Bei den fiur den Flughafen-Hahn
ermittelten, im Vergleich zu anderen
Studien niedrigen gesamtwirtschaft-

© lichen Einkommens- und Beschafti-

gungsmultiplikatoren sind zunéchst die
Investitionen und Vorleistungskaufe der
am Flughafen ansassigen Unternehmen
zu beachten. Im Gegensatz zu den
Investitionen des sich noch im Kapa-
zitdtsaufbau befindlichen Flughafens
Frankfurt-Hahn fallen die Vorleistungen
je Erwerbstéatigen im Flughafenvergleich
geringer aus. Hieraus ergeben sich ver-
minderte indirekte Effekte. Die niedri-

gen induzierten Effekte des Flughafens
Frankfurt-Hahn lassen sich teilweise
damit erklaren, dass zu deren Er-
mittlung eine realistische Konsumquote
von 55 % an der Lohn- und Gehalts-
summe zugrunde gelegt wurde. Bei
anderen Studien bleibt dagegen der
Abschlagsfaktor zur Berechnung der
Konsumnachfrage unklar. AuBerdem
erhalten die Beschaftigten am Fiug-
hafen Frankfurt-Hahn im Flughafen-
vergleich niedrigere Lohne und Ge-
hélter. Gleiches gilt fir die Zuliefer-
unternehmen in den eher struktur-
schwachen Landkreisen um den Flug-
hafenstandort, bei denen die Lohn- und
Gehaltsumme je Erwerbstétigen im
Durchschnitt unter denjenigen von
Ballungsgebieten wie dem Rhein-Main-
Gebiet liegt.

Die vergleichsweise geringen Werte
fir die regionalen Einkommens- und
Beschéftigungsmultiplikatoren des Flug-
hafens Frankfurt-Hahn beruhen einer-
seits schon auf den niedrigen ge-
samtwirtschaftlichen Multiplikatoren.
Andererseits ist die Flughafenregion mit
den vier Landkreisen Bernkastel-
Wittlich, Birkenfeld, Cochem-Zell und
Rhein-Hunsriick-Kreis in  raumlicher
Hinsicht relativ klein und struktur
schwach. Dagegen wird beispielsweise
in der Studie Uber den Flughafen
Hannover das Land Niedersachsen als
Flughafenregion definiert (Hiibl et al.
2001). Somit ist ein Vergleich der re-
gionalen Einkommens- und Beschaf-
tigungsmultiplikatoren mit denen ande-
rer Flughafenstudien nur bedingt aus-
sagekraftig.
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Bild: Flughafen Frankfurt-Hahn

Das Marktumfeld fur den Flughafen
Frankfurt-Hahn entwickelt sich positiv,
So pregnostiziert Airbus (2003) flr den
innerwesteuropaischen Passagierver-
kehr {ohne Low-Cost-Verkehr) ein leicht
unter dem weltweiten Durchschnitt lie-
gendes Wachstum von 4,8 % p.a. Fur
Low-Cost-Airlines werden aber Zu-
wachsraten in Westeuropa von 8,7 %
p.a. erwartet. Bis zum Jahr 2022 soll
der Low-Cost-Verkehr in Westeuropa
einen Marktanteil von 32 % am gesam-
ten innerwesteurcopaischen Verkehr
erreichen. Dieses Wachstumsszenario
geht mit einer Konsolidierung der Zahl
der Low-Cost-Airlings einher, so dass
die dann noch im Markt verbleibenden
Low-Cost-Airlines von dieser dynami-
schen Entwicklung Gberpropertional pro-
fitieren werden. Zu den Gewinnern des
Konsolidierungsprozesses wird stets
auch der Kostenflihrer Ryanair gezahlt.

Noch starker als der Passagierver-
kehr soll der Luftfrachtverkehr wachsen.
So wird in den nachsten 20 Jahren ein
durchschnittliches weltweites Wachs-
tum der Luftfrachtleistung von .8 % p.a.
prognostiziert (Airbus 2003). Das welt-
weite Aufkommen an ausgeflogener
Fracht betrug in 2003 knapp 15.8 Mio. t
{Lufthansa Cargo 2004). Europa hatte
mit 4,4 Mio. t einen Anteil von 27,8 %,
Deutschland mit knapp 1.0 Mio. t allein
einen Anteil von 6,3 %. Das mittelfris-

tige Wachstum soll fur Deutschland und
Europa etwas hinter der weltweiten
Luftfrachtentwicklung zurlckbleiben

{vgl. Tab. 2).
Region Fracht- Wachstum
aufkommen p.a.
2003 2003 - 2009
in Mio. t in%
Welt 15,8 5,5
Europa ohne
Deutschland 34 4.9
Deutschland 1,0 4,7

Tab. 2: Entwicklung des Luftfrachtaufkommens
[Quelle: Lufthansa Cargo 2004)

Um am Wachstum des Luftverkehrs-
aufkommens {eilhaben zu konnen, hat
der Flughafen Frankfurt-Hahn wichtige
Erfolgstaktoren zu beachten. Dazu zah-
len die Beibehaltung der flr die Luft-
fracht bedeutsamen 24-Stunden-Be-
triebsgenehmigung, die Verlangerung
der Start- und Landebahn auf 3.800 m
sowie eine verbesserte landseitige
Verkehrsanbindung. Dadurch werden
Voraussetzungen zur Ansiedelung weite-
rer Airlines im Passagier- und Fracht-
bereich geschaffen.

Der Ausbau des Streckennetzes
durch Aufnahme neuer Flugverbin-
dungen im Passagebereich erdfinet
Chancen auf steigende Zahlen auslandi-
scher Touristen in Rheinland-Pfalz. Eine

positive Entwicklung des Flughafens
Frankfurt-Hahn fahrt schlieRlich auch zu
einer Aufwertung der gesamten Flug-
hafenregion als Wirtschaftsstandort. ll
Prof. DrR. RICHARD KLOPHAUS

Pror. Dr. Kal HEUER
ProrF. DR, THORSTEN SCHAPER

LITERATLR

ACI EuropeYork Avigtion 120041 The Soctal and Econarnic
impact of Airports in Europe, 0.0, 2004,

Airbus 120031 Global Market Forecast 2003-2022.
Blagrac Cegex 2003

A & O Arbeits und Organisaticnsboratung Gettmann
120041 Beschaftigungsentwicklung Standort Flughafen
Frankfurt-Hann. Schweich 2004,

Heuer, K./Klophaus, R./Schaper, T. (200351 RegionalGko-
noemische Auswirkungen des Flughafers Frankfur-Rahn “Ur
den Betrachtungszeitraum 2003-2015, urverdffentlichte
Stwdie. Birkenfeld 2005

Hibl. L. Hohls-Hibl, U."Wegener, B. (20011 Hannover
Airport - £in Impulsgeber far die Regicn, Harnover 2001,

Klaphaus. R., Schaper, T. (2004 Was st eir Low Cost
Airport? In: Internat.onales Verkehrswesen, 56, Jg. 20041,
5.191196

Lufthansa Cargo 2004, Glabal Airfreight Qutivok: Trercs
& Forecasts, Frankfurt 2004

Zentrum far Recht und Wirtscnaft des Lufiverkghrs iZFL
20031 Ergebrisse der Fluggastoefragung am Hahr-
Airport. unverdffentiichte Studie, Birkenfeld 2003,

Zentrum fiir Recht und Wirtschaft
des Luftverkehrs (ZFL)

Das Zentrum fiir Recht und Wirtschaft
des Luftverkehrs (Centre for Aviation
Law and Business, ZFL) betreibt ange-
wandte Forschung auf den Gebieten
Recht und Wirtschaft des Luftver-
kehrs. Hierzu arbeitet das ZFL eng mit
Unternehmen des Luftverkehrs wie
Airlines und Flughidfen zusammen,
stellt sein facheriibergreifendes Wis-
sen und seine Methodenkompetenz
aber auch nationalen und internatio-
halen Institutionen der Luftverkehrs-
verwaltung sowie privaten Organi-
sationen zur Verfigung. Die Erfah-
rungen und Kenntnisse eines durch
langjghrige Management-, Projekt-
und Gutachtertatigkeit ausgewiesenen
Teams von Professoren der Betriebs-
wirtschaft und Rechtswissenschaft
ermoglichen insbesondere die inter-
disziplinare Verknipfung Okonomi-
scher und juristischer Fragen des
Luftverkehrs.
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Low-Cost-Airports als Wirtschafts-
faktor - das Belisplel Frankfuri-Hahn
Low-Cost-Airports werden als Flug-
hafenkategorie immer bedeutsamer.
Sie tassen sich durch Eigenschaften
wie niedrige Flughafengebiihren, nied-
rige Kosten flr die Flughafenaus-
stattung, eine Ausrichtung auf Punkt-
zu-Punkt-Verkehre sowie liber ihre
Kunden und deren besondere Anforde-
rungen kennzeichnen. Der Flughafen
Frankfurt-Hahn gilt als klassisches
Beispiel fiir einen Low-Cost-Airport und
ist heute bereits von grofer wirt-
schaftlicher Bedeutung. Ergebnisse
einer wissenschaftlichen Forschungs-
studie belegen, dass der Flughafen
Frankfurt-Hahn ein Beschaftigungs-
und Einkommensmotor ist. Im Jahr
2003 waren mit dem Flughafen mehr
als 6.500 Arbeitsplétze in der Region
und Rheinland-Pfalz verknipft, sei es
direkt bei Unternehmen auf dem

Flughafengeldnde, bei den Zulieferern
von Vorleistungen oder im Gastgewer-
be aufgrund der zunehmenden Zah!
einreisender Touristen.
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The economic impact of low-cost air-
ports — the example of Frankfurt-Hahn
Low-cost airports are becoming
increasingly important. They are
characterised by: very low landing and
handling charges, low infrastructure
costs, their role in a point-to-point
traffic pattern and the specific socio-
demographic structure and travel
behaviour of their passengers.
Frankfurt-Hahn airport is regarded as
a classic example of a low-cost
airport. The airport’s passenger
numbers increased dramatically to
2.76 million in 2004. Air freight also
grew rapidly reaching 191,000 tons in
2004, The one research paper
summarises an economic impact

¢ forgchung.

study measuring the employment and
income generated by Frankfurt-Hahn in
the area surrounding the airport that
is defined by the administrative
districts Bernkastel-Wittlich, Birkenfeld,
Cochem-Zell and Rhein-Hunsriick.
Frankfurt-Hahn airport commissioned
professors from the Centre for
Aviation Law and Business (ZFL} to
determine the airport’s regional impact.
Findings from the research study show
that Frankfurt-Hahn is a driving force
for employment and income. In 2003
more than 6,500 jobs in the region
and Rhineland-Palatinate are related
to the operation of Frankfurt-Hahn;
either by firms at the airport itself, by
suppliers or by the tourism industry,
which is due to the increasing number
of incoming tourists travelling via the
airport. This additional employment
corresponds to a production value of
€ 483 million and salaries and wages
of € 118 million.




