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1. Executive Summary

Diese Studie untersucht die regionalwirtschaftlichen und beschiftigungsbezogenen Effekte
des Hamburger Flughafens ,,Helmut Schmidt* fiir das Jahr 2023. Als bedeutender Ver-
kehrsknotenpunkt verbindet der Airport Luft- und Bodenverkehr und schafft eine Vielzahl
an Arbeitspldtzen mit unterschiedlichen Qualifikationsanforderungen. Die COVID-19-
Pandemie von 2020 bis 2022 fiihrte jedoch zu einem historischen Strukturbruch, der
sich massiv auf den Luftverkehr auswirkte und die Passagierzahlen 2020 um 74 % ge-
geniiber dem Vorjahr einbrechen lieBen. Wihrend sich die Passagierzahlen seit 2022
schrittweise erholen, erreichten sie 2024 erst 86 % des Niveaus von 2019. Auch der inner-
deutsche Flugverkehr bleibt hinter der globalen Erholung zuriick, bedingt durch verinderte
Reisegewohnheiten, die verstirkte Nutzung digitaler Alternativen und ein wachsendes
Umweltbewusstsein. Damit einher ging ein Riickgang der Beschiftigung am Flughafen
um 18 % zwischen 2019 und 2023.

Zur Ermittlung der Beschiftigungseffekte und der Bruttowertschopfung des Flugha-
fens werden Input-Output-Analysen verwendet. Diese Analysen zeigen die Verflechtungen
einzelner Sektoren und geben Hinweise auf die Einnahmen aus der Nachfrage und den
Warenaustausch mit anderen Regionen. So generiert der Hamburger Flughafen erhebliche
wirtschaftliche Effekte in der Metropolregion Hamburg. Die volkswirtschaftliche Bedeu-
tung des Hamburger Flughafens zeigt sich in den sogenannten Multiplikatoreffekten — also
in der im Zusammenhang mit dem Flughafen geschaffenen Bruttowertschopfung und den
entstandenen Arbeitsplitzen.

Fiir die Metropolregion Hamburg wurde durch die Flughafengesellschaft (FHG) ein
Multiplikatoreffekt von 1,9 fiir die Bruttowertschopfung und 2,0 fiir die Arbeitsplitze
festgestellt. Das bedeutet, dass jeder Euro Bruttowertschopfung, der direkt am Flughafen
erzeugt wird, mit insgesamt 1,9 € Bruttowertschopfung in der Region in Verbindung
steht. Ebenso sichert jeder durch die FHG geschaffene Arbeitsplatz insgesamt zwei Ar-
beitsplidtzen innerhalb der Metropolregion Hamburg. Auch fiir die Konzessionire, d.h.
externe Unternehmen, die am Flughafen Dienstleistungen iibernehmen (z.B. Gastronomie,
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Einzelhandel, Sicherheitsfirmen, etc.) sind die Multiplikatoreffekte beachtlich. Im Jahr
2023 erwirtschafteten sie sogar 2,3 Euro Bruttowertschopfung je selbst erwirtschaftetem
Euro und sicherten insgesamt 1,8 Arbeitsplitze pro eigenem Beschiftigten.

2023 beschiftigte die Flughafengesellschaft 1.742 Mitarbeiter und erzielte eine di-
rekte Bruttowertschopfung von 207,6 Mio. Euro. Die Konzessionire trugen mit 4.507
Beschiftigten eine Bruttowertschopfung von 114,1 Mio. Euro bei. Durch die wirtschaftli-
chen Verflechtungen mit den vorgelagerten Wirtschaftssektoren sowie den zusétzlichen
Nachfrageeffekten sicherte die FHG zusitzliche 1733 Arbeitsplitze in der Region. Die Kon-
zessionire stehen hierbei mit der Sicherung von 3.686 Arbeitspldtzen im Zusammenhang.
Gemessen an der Bruttowertschopfung trigt die FHG durch Wirtschaftsverflechtungen
(indirekte Effekte) und dadurch ausgeloste Konsumeffekte (induzierte Effekte) mit 194,6
Mio. Euro zur Bruttowertschopfung der Metropolregion bei. Bei den Konzessionédren
betrigt die damit verbundene Bruttowertschopfung 146 Mio. Euro.

Auch spielt der Flughafen eine entscheidende Rolle fiir den Tourismus in der Metropol-
region Hamburg. Im Jahr 2023 kamen rund 1,6 Mio. Passagiere mit einem Reiseziel in der
Region an. Sie generierten Gesamtausgaben von 436 Mio. Euro, die der lokalen Wirtschaft
zugutekamen. Von diesen Einnahmen profitieren vor allem die Hotellerie, die Gastronomie,
der Einzelhandel und der Transportsektor. Dariiber hinaus steigert der Flughafen durch die
gute Anbindung die Attraktivitait Hamburgs als Standort fiir internationale Unternehmen
und Veranstaltungen.
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2. Einleitung

Flughifen sind unverzichtbare Knotenpunkte der globalen Mobilitédt und zentrale Wirt-
schaftsakteure. Als Verbindungsstelle zwischen Luft- und Bodenverkehr ermoglichen sie
nicht nur Verkehr, sondern auch eine Vielzahl an Arbeitsplidtzen mit unterschiedlichen
Qualifikationsanforderungen. Der Hamburger Flughafen ,,Helmut Schmidt* spielt hierbei
eine Schliisselrolle fiir die norddeutsche Wirtschaft.

Die COVID-19-Pandemie fiihrte jedoch zu einem massiven Einbruch in der Luftver-
kehrsbranche und markierte einen historischen Strukturbruch. Wihrend sich die Passagier-
zahlen seit 2022 schrittweise erholen, liegen sie weiterhin unter dem Niveau von vor der
Krise. Laut dem Geschiftsbericht des Hamburger Flughafens stiegen die Passagierzahlen
2024 um knapp 9,3 % im Vergleich zum Vorjahr, was rund 86 % des Vorkrisenniveaus
entspricht (FHG 2023a).

Parallel zur Erholung im Luftverkehr zeigt die deutsche Wirtschaft ebenfalls ein lang-
sames Wachstum nach dem pandemiebedingten Einbruch. So verzeichnete Deutschland
2020 einen preisbereinigten Riickgang des Bruttoinlandsprodukts (BIP) um 4,5 %, gefolgt
von einer Erholung um 3,6 % im Jahr 2021, einem weiteren moderaten Anstieg in 2022
von 1,4 % und einem leichten Riickgang (-0,1 %) in 2023 (Destatis 2024b). Im dritten
Quartal 2024 wuchs die deutsche Wirtschaft lediglich um 0,1 % im Vergleich zum Vorjahr
(Destatis 2024a). Die Entwicklungen des Luftverkehrs innerhalb 2024 weisen auf anhal-
tende Herausforderungen und eine langsame Erholung hin, besonders im Vergleich zum
Vorkrisenniveau von 2019 (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft 2024).

Die Prognose fiir das Luftverkehrsangebot in Deutschland im Sommer 2024 deutet
darauf hin, dass das Niveau voraussichtlich 20,5 % unter den Werten von 2019 liegen
wird, allerdings mit einem moderaten Anstieg um 5,3 % gegeniiber dem Vorjahr 2023
(Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt 2024b). Diese Entwicklung verlduft an
den deutschen Flughifen jedoch sehr uneinheitlich: Kleinere Flughifen erfahren dabei
starkere Zuwichse als die groen Drehkreuze. Innerdeutsche Flugverbindungen zeigen
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jedoch einen klaren Abwirtstrend und liegen circa 50 % unter dem Niveau von 2019, was
einem weiteren Riickgang von etwa 6 % gegeniiber 2023 entspricht (Bundesverband der
Deutschen Luftverkehrswirtschaft 2024; Haas 2023).

Die Griinde fiir diesen Riickgang sind vielféltig. Vor der Pandemie entfielen rund 31 %
aller Flige am Hamburg Airport auf Geschiftsreisen, wahrend dieser Anteil mittlerweile
auf 22 % gesunken ist (Flughafen Hamburg GmbH 2024). Die verstirkte Nutzung von
Videokonferenzen und die stirkere Nachfrage nach klimafreundlichen Alternativen, wie
dem Schienenverkehr, tragen mal3geblich dazu bei (Haas 2023).

Eine Untersuchung des innerdeutschen Flugverkehrs im Vergleich zu anderen europii-
schen Lidndern zeigt, dass Inlandsfliige in Deutschland stérker riicklidufig sind als in vielen
Nachbarstaaten, wie beispielsweise Italien und Frankreich, die eine raschere Erholung
verzeichnen. Ein wichtiger Aspekt ist dabei, dass der Anteil der Passagiere, die nach einem
innerdeutschen Flug weiter ins Ausland reisen, von 17 % im Jahr 2019 auf 29 % im Jahr
2022 gestiegen ist. Dieser Trend verdeutlicht eine Verschiebung hin zu weniger reinen
Inlandsreisen und einer stirkeren Bedeutung der Luftfahrt als Zubringer fiir internationale
Verbindungen (Haas 2023).

In Frankreich sind MafBnahmen, die den inldndischen Flugverkehr beeintrichtigen,
bereits weiter fortgeschritten, wie z. B. die Reduzierung von Kurzstreckenfliigen zugunsten
des Schienenverkehrs (Eurocontrol 2024). Diese Unterschiede erkliren teilweise, warum
in Deutschland die Erholungsrate im Vergleich zu 2019 bei nur 82 % liegt, wéihrend der
europidische Durchschnitt bei 99 % liegt. Ohne Deutschland betrigt dieser Wert sogar 102
% (Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft 2024).

Auf globaler Ebene hat die Flugnachfrage laut der International Air Transport Asso-
ciation (IATA) im Februar 2024 das Niveau von 2019 wieder erreicht. Die Prognosen
deuten darauf hin, dass die Passagierzahlen in den kommenden 20 Jahren weltweit um
durchschnittlich 3,8 % pro Jahr steigen werden. Fiir Europa und Nordamerika wird jedoch
ein moderateres Wachstum erwartet, mit einer jahrlichen Steigerung von 2,3 % bzw. 2,7
% (IATA 2024). Die veranderten Priaferenzen und die zunehmende Nutzung alternativer
Transportmittel, wie etwa dem Schienenverkehr, werden langfristig den Markt fiir Kurzstre-
ckenfliige stark beeinflussen (Eurocontrol 2024). Auch international zeigt sich ein positiver
Trend: Die globale Passagiernachfrage, gemessen in Revenue Passenger Kilometers (RPK),
erreichte im ersten Quartal 2023 bereits 88 % des Vor-Corona-Niveaus. Besonders dy-
namisch war die Erholung in der Region Asien-Pazifik, die durch die Aufhebung der
Reisebeschrinkungen in China stark profitierte (IATA 2023).

Langfristige Prognosen zeigen eine anhaltende Verschiebung von Kurz- zu Langstre-
ckenfliigen und eine steigende Nachfrage nach nachhaltigen Transportoptionen. Besonders
Kurzstreckenfliige werden zunehmend durch Bahn- und Busangebote ersetzt, was auf
kiirzere Reisezeiten und geringere Kosten zuriickzufiihren ist (Eurocontrol 2024). Fiir
Geschiftsreisen, insbesondere in Europa und den USA, wird bis 2030 eine Reduktion
um 10 % pro Mitarbeiter angestrebt, da viele Unternehmen Nachhaltigkeitsziele umset-
zen mochten (Deloitte 2024). Trotz dieses Paradigmenwandels bei Geschiftsreisen bleibt
die globale Erholung des Luftverkehrs robust, da langfristige positive Wachstumsraten



fiir den internationalen Reiseverkehr erwartet werden. Dieser ist insbesondere durch den
asiatischen Raum getrieben (Eurocontrol 2024; IATA 2024). Deutschland bleibt hierbei
in der Erholung hinter anderen Lindern zuriick und sieht sich besonderen Herausfor-
derungen durch steigende Standortkosten und dem Trend zu Alternativen im Verkehr
gegeniibergestellt (Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt 2024a).

Angesichts des Strukturbruchs und der globalen Veridnderungen im Luftverkehr ist eine
Neubewertung der regionalen volkswirtschaftlichen Relevanz des Hamburger Flughafens
erforderlich. Daher analysiert die Studie im Rahmen einer Input-Output-Modellierung
den volkswirtschaftlichen Beitrag des Flughafens zur Metropolregion Hamburg auf Basis
der aktuellsten verfiigbaren Daten fiir das Jahr 2023. Es handelt sich somit um die erste
Neubewertung der regionalwirtschaftlichen Bedeutung des Hamburger Flughafens nach der
COVID-19-Pandemie.! Inhaltlich differenzieren wir zwischen der Flughafengesellschaft
und ihren Tochterunternehmen (zusammenfassend als FHG bezeichnet) und den ansés-
sigen Konzessionidren (Hagemann, Kerner und Wolf 2017). Die Input-Output-Analyse
ordnet den Flughafen in das wirtschaftliche Gefiige der Metropolregion Hamburg ein.
Der Fokus liegt dabei auf der durch den Flughafen geschaffenen Bruttowertschopfung
sowie den Arbeitsplitzen, die in der Metropolregion Hamburg in direktem oder indirektem
Zusammenhang mit ihm entstehen.

Die Studie ist wie folgt aufgebaut: Kapitel 3 stellt zunichst die gesamtwirtschaftlichen
Rahmenbedingungen dar. In Kapitel 4 wird die regionalwirtschaftliche Relevanz des
Hamburg Airport fiir das Jahr 2023 auf Basis einer Input-Output-Analyse untersucht.
AbschlieBend fasst Kapitel 5 die zentralen Ergebnisse zusammen.

IDie vorliegende Studie orientiert sich am vorherigen Policy Paper Hagemann, Kerner und Wolf 2017
und dessen grundlegenden Annahmen. Allerdings ergeben sich einige inhaltliche Unterschiede. So fokussiert
sich die Analyse beispielsweise auf die Metropolregion Hamburg. Daher sind insbesondere die absoluten
GroBen zwischen beiden Studien nicht unmittelbar vergleichbar.
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3. Gesamtwirtschaftliche
Rahmenbedingungen

Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung Deutschiands
und Hamburgs im Vergleich

Sowohl die Bundesrepublik als auch das Bundesland Hamburg weisen ein kontinuierliches
Wirtschaftswachstum seit der letzten Wirtschaftskrise 2008 auf (s. Abbildung 1). Das
Bruttoinlandsprodukt (BIP) der Bundesrepublik ist seit 2009 bis 2023 um ca. 22,1 %
gewachsen. Die gesamtwirtschaftliche Entwicklung Hamburgs blieb seitdem etwas hinter
der Gesamtentwicklung der Bundesrepublik zuriick. Dementsprechend wuchs das BIP
fiir Hamburg zwischen 2005 und 2023 um lediglich ca. 15,2 %. Verglichen mit anderen
deutschen GroBstddten jedoch konnte Hamburg insbesondere die Wirtschaftskrise ausgelost
durch die Corona-Pandemie besonders gut tiberstehen (Bernhardt, Haustein und Lagemann
2024).

Noch positiver verlief die Entwicklung der Beschéftigtenzahlen seit der Wiedervereini-
gung aus Sicht Hamburgs. So arbeiteten in der Hansestadt rund 19,2 % mehr Erwerbstitige
in 2023 im Vergleich zu 2009 (s. Abbildung 2). Dies sind rund 6 Prozentpunkte mehr
als im bundesweiten Durchschnitt. Dabei ist herauszustellen, dass die Corona-Pandemie
keinen negativen Effekt auf die Erwerbstitigenzahlen in Hamburg hatte, im Gegensatz
zum bundesweiten Durchschnitt (Bernhardt, Haustein und Lagemann 2024).

Laut einer Studie zur Zukunftsfahigkeit Hamburgs nimmt die Stadt und die Metropol-
region in Bezug auf die allgemeine Wettbewerbsfihigkeit innerhalb Deutschlands eine
fiilhrende Position ein, steht jedoch auf internationaler Ebene vor der Herausforderung,
sein Potenzial weiter zu entfalten. Nach wie vor profitiert Hamburg von giinstigen insti-
tutionellen und makrookonomischen Rahmenbedingungen, jedoch zeigt sich im Bereich
der Innovation und Markteffizienz eine gewisse Stagnation. Eine wichtige Moglichkeit,
die Wettbewerbsfahigkeit Hamburgs zu stirken, besteht in der Erhhung der internationa-



12

Abschnitt 3. Gesamtwirtschaftliche Rahmenbedingungen

130

120

110

Index (2005 = 100)

100

20

130

[y
N
o

Index (2005 = 100)
o
o

100

20

2005 2010 2015 2020 2023

== Deutschland == Hamburg

Quelle: Statistisches Bundesamt, Eigene Darstellung: HWWI.

Abbildung 1: Entwicklung reales Bruttoinlandsprodukt (2005 bis 2023)
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Eigene Darstellung: HWWI.

Abbildung 2: Entwicklung der Erwerbstétigenzahlen (2005 bis 2023)
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len Attraktivitit fiir auslidndische Studierende und Fachkrifte. Die Autoren kommen im
Bezug auf die zukiinftige wirtschaftliche Dynamik zu dem Schluss, dass sich Hamburgs
Wirtschaft insbesondere nach den zahlreichen Krisen wie der COVID-19-Pandemie und
dem Ukraine-Krieg gut erholt hat (Bernhardt, Haustein und Lagemann 2024).

Entwicklung des Hamburger Flughafens

Abbildung 3 veranschaulicht die langfristige Entwicklung von zwei wesentlichen Luft-
fahrtkennzahlen des Hamburg Airports: die jahrliche Anzahl der Passagiere (Ein- und
Aussteiger) sowie die jihrliche Gesamtzahl der Flugbewegungen (Starts und Landungen).?

20 200
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== Flugbewegungen == Passagiere

Quelle: Hamburg Airport. Eigene Darstellung: HWWI.

Abbildung 3: Entwicklung von Passagierzahlen und Flugbewegungen am Hamburg Air-
port

Bei den Passagierzahlen resultiert dies aus einem nahezu kontinuierlichen Wachs-
tumsprozess. Zwischen 2012 und 2019 stieg die Anzahl der Passagiere um 50 %. In den
Jahren der COVID-19-Pandemie brachen die Fluggastzahlen stark ein. Die Passagierzahlen
im Jahr 2020 gingen um 74 % im Vergleich zum Vorjahr zuriick. Seit 2022 erholen sich
die Zahlen zwar allméhlich, erreichten jedoch bis 2024 lediglich 86 % des Niveaus von
2019 (FHG 2023b).

’Dazu zihlen gewerbliche Fliige, Uberfiihrungsfliige, Werkverkehr, Schulflugverkehr, Militirfliige,
Uberfliige/Go-Arounds sowie sonstiger nichtgewerblicher Verkehr.
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Diese Entwicklungen spiegeln sich in einem dhnlichen langfristigen Trend bei der
Anzahl der Starts und Landungen wider, der jedoch in den letzten Jahren eine Stagnation
aufweist. Hauptursachen hierfiir sind der Einsatz groferer und modernerer Flugzeuge
sowie eine gesteigerte Auslastung, die zu einer hoheren durchschnittlichen Passagierzahl
pro Flugzeug fiihrt (FHG 2023a).
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4. Regionalwirtschaftliche Effekte
des Hamburg Airport

Der Hamburger Flughafen ist auf vielfiltige Weise in die wirtschaftlichen Aktivititen der
Metropolregion Hamburg eingebunden, was zunéchst am Beispiel der FHG verdeutlicht
werden soll. Die FHG leistet ihren regionalwirtschaftlichen Beitrag zunéchst auf direkte
Weise durch die innerhalb des Konzerns entstehende Wertschopfung und die Schaffung
von Arbeitsplitzen. Allerdings beschrinkt sich der regionalwirtschaftliche Beitrag der
FHG nicht nur auf diese sogenannten direkten Effekte, sondern erstreckt sich auch auf
umfangreiche Verflechtungen mit in der Metropolregion ansidssigen Unternehmen. So be-
zieht die FHG eine breite Palette an Produkten und Leistungen, darunter Biiroausstattung,
Baumaterialien, Fahrzeuge und Werkzeuge sowie Energie wie Strom und Wasser. Zudem
nutzt sie verschiedenste Dienstleistungen, darunter Reinigungsdienste, Versicherungen,
Wirtschaftspriifung sowie Personalservices. Die von der FHG beauftragten Unternehmen
greifen ihrerseits zur Deckung dieser Nachfrage auf weitere Giiter und Dienstleistungen
anderer Unternehmen zuriick. Diese Vorleistungsverflechtungen generieren zusitzliche
wirtschaftliche Impulse, indem die entstehende Nachfrage entlang der Wertschopfungskette
weitergetragen wird. Auf diese Weise trigt die FHG indirekt zur zusitzlichen Bruttowert-
schopfung sowie zur Schaffung von Arbeitsplitzen bei — auch in Unternehmen, die nicht
unmittelbar mit ihr in geschéftlichem Austausch stehen. Neben den zuvor beschriebenen
direkten und indirekten Wertschopfungseffekten sind auch die sogenannten induzierten Ef-
fekte in die Bestimmung der regionalwirtschaftlichen Bedeutung einzubeziehen. Die durch
den Hamburger Flughafen ausgelosten Nachfrageimpulse entlang der Wertschopfungskette
fiihren — abhiingig von der Einkommensverteilung — zu einem regionalen Einkommensan-
stieg. Dies resultiert in einer gesteigerten regionalen Kaufkraft, die wiederum zu einem
erhohten Konsum fiihrt und dadurch die Wirtschaft der Metropolregion zusitzlich stimu-
liert (Hagemann, Kerner und Wolf 2017). Die zuvor beschriebenen direkten, indirekten
und induzierten Effekte lassen sich auch auf die am Hamburger Flughafen ansdssigen
Konzessiondre tibertragen. Durch ihre wirtschaftliche Aktivitit sowie ihren regionalen
Vorleistungsbeziehungen tragen sie iiber diese verschiedenen Kanile zur wirtschaftlichen
Bedeutung des Hamburger Flughafens innerhalb der Metropolregion Hamburg bei.
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Ziel der vorliegenden Studie ist es, mittels einer sogenannten Input-Output-Analyse
(I-O-Analyse) die zuvor dargestellten 6konomischen Auswirkungen der Nachfrageeffekte
des Hamburger Flughafens zu quantifizieren. Dabei wird zwischen den Effekten unterschie-
den, die mit der FHG verbunden sind, und jenen, die durch die am Hamburger Flughafen
ansdssigen Konzessionire generiert werden. Zu diesem Zweck werden die Verflechtun-
gen zwischen den verschiedenen Wirtschaftsbranchen detailliert fiir Hamburg dargestellt.
Innerhalb dieser Input-Output-Verflechtungen werden die FHG und die Konzessionire
separat modelliert, um anschlieend mithilfe der I-O-Analyse die direkten, indirekten und
induzierten Nachfrageeffekte zu bestimmen. Als Zielgro3en dienen dabei die regionale
Bruttowertschopfung sowie die Anzahl der Beschiftigten.

Neben der Analyse der nachfragebezogenen Effekte des Hamburger Flughafens spie-
len auch die sogenannten katalytischen Effekte eine zentrale Rolle bei der Untersuchung
regionalwirtschaftlicher Auswirkungen. Dabei handelt es sich um Effekte, die mit einer ver-
besserten Luftverkehrsanbindung einhergehen und dadurch Investitions-, Beschéftigungs-
und Einkommenseffekte begiinstigen. Ein Flughafen bietet Standortvorteile fiir Unter-
nehmen, zieht Geschifts- und Freizeitreisende an und erhoht die Mobilitit der regional
ansdssigen Bevolkerung. Allerdings lassen sich diese Effekte nicht innerhalb einer I-
O-Analyse abbilden und sind auch durch alternative empirische Verfahren nur schwer
quantifizierbar (Hagemann, Kerner und Wolf 2017; Harsche u. a. 2008). Davon ausge-
nommen sind Faktoren, die direkt monetire regionale Einkommenseffekte auslosen. Wie
in der vorangegangenen Studie von Hagemann, Kerner und Wolf 2017 quantifizieren
wir die katalytischen Effekte ndherungsweise iiber das lokale Konsumpotenzial. Dabei
beziehen wir uns auf die Konsumausgaben von Touristen, Geschiftsreisenden und anderen
Besuchern, die iiber den Flughafen Hamburg in die Metropolregion Hamburg einreisen.

Input-Output-Analyse

Die Input-Output-Analysen spielen eine zentrale Rolle in der Bewertung der Beschiifti-
gungseffekte sowie der Bruttowertschopfung an Flughifen, da sie die komplexen Beziehun-
gen zwischen den Sektoren detailliert darstellen und somit ein umfassenderes Verstindnis
der wirtschaftlichen Auswirkungen von Flughifen auf die regionale Beschiftigung ermog-
lichen (Booz Allen Hamilton, Prognos und Airport Research Center 2008; Steer Davies
Gleave 2009). Diese Methodik wird auch in dieser Studie zum Hamburger Flughafen ein-
gesetzt, um ein detailliertes Bild der zukiinftigen Beschiftigungsentwicklung zu erhalten.
Allerdings werden Input-Output-Tabellen (IOTs) im Rahmen der Volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnung (VGR) ausschlieBlich auf nationaler Ebene vom Statistischen Bundesamt
bereitgestellt. Regionale IOTs fiir Deutschland werden derzeit nicht von offizieller Seite
veroffentlicht, da die erforderlichen Daten dafiir nicht in ausreichendem Umfang erhoben
werden. Nachfolgend wird iiberblicksartig dargestellt, wie die Anpassung der IOTs fiir die
Metropolregion Hamburg erfolgt, um anschlieend die nachfrageseitigen Effekte mithilfe
einer [-O-Analyse zu bestimmen.
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Empirisches Vorgehen

Um die nationale Tabelle auf den Bereich Hamburg zu regionalisieren, wenden wir einen
Non-Survey-Ansatz an, da fiir die regionale Analyse keine geeigneten Befragungsdaten
vorliegen. Wir verwenden den ,,Fleggschen Lokationsquotienten* (FLQ) zur Regionalisie-
rung (Flegg, Webber und Elliott 1995). Grundlage der Analyse ist die Input-Output-Tabelle
(IOT) des Statistischen Bundesamtes fiir Deutschland von 2019, um zu verhindern, dass
etwaige Schocks ausgeldst durch die Corona-Pandemie die Ergebnisse verzerren. 3

Fiir die Regionalisierung betrachten wir die Metropolregion Hamburg als eigene Ein-
heit, die sich aus dem Bundesland Hamburg, sowie drei kreisfreien Stidten und 17 Land-
kreisen in den Bundesldndern Mecklenburg-Vorpommern, Niedersachsen und Schleswig-
Holstein zusammensetzt. Als Datengrundlagen dienen neben der nationalen 10-Tabelle die
Beschiftigtenzahlen der zur Metropolregion Hamburg gehorigen Bundeslénder, kreisfreien
Stiadte und Landkreise herausgegeben von der Bundesagentur fiir Arbeit fiir den Monat
Juni der Jahre 2019 und 2023 (Bundesagentur fiir Arbeit 2024). Die Klassifikation der
Branchen orientiert sich an der WZ2008-Systematik auf der 2-Steller-Ebene. Wie bei Flegg,
Webber und Elliott (1995) wird die Metropolregion Hamburg direkt als eigenstindige
Einheit betrachtet.*

Die empirische Analyse unterliegt mit Blick auf die Beschiftigtenzahlen datenschutz-
bedingten Datenliicken in bestimmten Branchen, wie etwa dem Fischereigewerbe und
der Tabakverarbeitung. Diese Liicken sind zwar fiir die Metropolregion weniger proble-
matisch, werden jedoch bei der Betrachtung des Bundeslandes Hamburg relevant, um
den sektoralen Anteil von Hamburg im Vergleich zur Metropolregion ohne Hamburg zu
berechnen. Fehlende Daten wurden daher teilweise durch Geschéftsberichte dominanter
Unternehmen ergénzt. Wo dies nicht moglich war, erfolgte eine Anndherung auf Basis
proportionaler Annahmen. Die Einbettung der FHG innerhalb der IOT-Systematik erfolgte
auf Basis interner Geschiftsdaten.’> Zur Bestimmung der indirekten Effekte wurde die
Branchenstruktur der Ausgaben fiir lokale Giiter beriicksichtigt. Dabei wurden interne
Einkaufsstatistiken der FHG beriicksichtigt, um die Gesamtausgaben in elf Kategorien
aufzuschliisseln und diese anschlieBend in die Sektoren der Input-Output-Tabelle zu iiber-
tragen. SchlieBlich wurde eine regionale Input-Output-Tabelle mit 68 Sektoren erstellt, die
auch die Kategorie Luftfahrtleistungen enthilt, unterteilt in “mit FHG” und “ohne FHG”.
Anhand der vorliegenden Input-Output-Tabelle lassen sich dann sogenannte Multiplikato-
ren ableiten, welche das Verhiltnis von direkten Effekten zum Gesamteffekt abbilden. Der
Multiplikator fiir die Bruttowertschdpfung gibt an, wie viele Euro an Bruttowertschopfung
in der Metropolregion Hamburg mit jedem Euro Bruttowertschopfung verbunden sind,
der entweder bei der FHG oder bei den Konzessionidren anfillt. Die gleiche Logik ldsst
sich auch auf die Zahl der Beschiftigten iibertragen. Eine detaillierte Beschreibung zur
Methode der I-O-Analyse befindet sich in Anhang A.

3Fiir eine kurze methodische Beschreibung siehe Anhang A sowie Berlemann und Eurich (2023).

“In der vorherigen Studie von Hagemann, Kerner und Wolf 2017 beschrinkte sich die I-O-Analyse
ausschlieBlich auf die Effekte fiir die Stadt Hamburg.

Die Bruttowertschopfung errechnet sich aus Summe des EBITDA (Earnings Before Interest, Taxes,
Depreciation and Amortisation), des Personalaufwandes sowie der Mieten und Pachten.



4.1.2

18 Abschnitt 4. Regionalwirtschaftliche Effekte des Hamburg Airport

Die wirtschaftlichen Effekte der Konzessiondre auf die lokale Wirtschaft werden
ebenfalls betrachtet. Folgende Branchen werden betrachtet: Einzelhandel, Gastronomie,
Autovermietung, Reinigungsdienste, Reisedienstleistungen, Sicherheitsdienste sowie die
Handlingsagenden der AHS Hamburg.® Die Umsatzerldse dieser Branchen werden durch
die FHG bereitgestellt. Da spezifische Informationen zur Ausgabenstruktur der Kon-
zessionire nicht verfiigbar sind, wird angenommen, dass deren Einkaufsverhalten dem
durchschnittlichen Input-Mix der jeweiligen Branche entspricht, basierend auf der regiona-
len Input-Output-Tabelle. Lufthansa Technik wurde aus der Analyse ausgeschlossen, da die
spezifische Input-Struktur nicht vergleichbar mit anderen technischen Dienstleistungsan-
bietern ist und die Produkte von Lufthansa Technik spezielle und nur schwer vergleichbare
Charakteristika aufweisen.’

Auf Basis der fiir den Status quo ermittelten Werte wurde eine Analyse der direkten,
indirekten und induzierten Effekte fiir das Zieljahr 2023 durchgefiihrt. Dabei wurden die
zuvor bestimmten Multiplikatoren, die urspriinglich fiir das Jahr 2019 berechnet wurden,
auf das Zieljahr 2023 kalibriert.

Ergebnisse

Tabelle 1 fasst die zentralen Ergebnisse der Input-Output-Analyse zusammen. Insgesamt
stehen 3.475 Arbeitsplédtze und eine Bruttowertschopfung von 402,1 Mio. Euro im Zu-
sammenhang mit der wirtschaftlichen Aktivitidt der FHG. Dariiber hinaus sind 8.191
Arbeitsplitze in der Metropolregion Hamburg sowie eine Bruttowertschopfung von 260,1
Mio. Euro der Tétigkeit der Konzessionédre zuzuordnen.

Durch die 1.742 bei der FHG beschiftigten Mitarbeiter wurden aufgrund von Vor-
leistungsbeziehungen indirekt 368 Arbeitsplitze gesichert. Zusétzlich induziert die FHG
durch eine erhohte Konsumgiiternachfrage weitere 1.365 Arbeitsplitze. Ein dhnlicher
okonomischer Effekt zeigt sich bei den Konzessionidren: Die dort 4.507 direkt und 1.003
indirekt Beschiftigten sichern 2.683 Arbeitsplitze in der Metropolregion Hamburg.

Auch mit Blick auf die Bruttowertschopfung sind die regionalokonomischen Effekte
nicht unerheblich. Die direkte Bruttowertschopfung der FHG betrug 2023 207,6 Mio. Euro
und die indirekte 36,5 Mio. Euro. Dariiber hinaus hat die FHG 158,1 Mio. Euro Brutto-
wertschopfung in die Metropolregion Hamburg induziert. Die Konzessionire induzieren
eine Bruttowertschopfung von 99,2 Mio. Euro bei einer direkten Bruttowertschopfung von
114,1 Mio. Euro und einer indirekten Bruttowertschopfung von 46,8 Mio. Euro.

Tabelle 2 vertieft nochmals die empirische Analyse, indem die indirekten und in-
duzierten Effekte fiir die Stadt Hamburg und die Metropolregion fiir das Jahr 2023 im

®Mit Blick auf die Beschiftigungseffekte wurden auch Mitarbeiter ansissiger Behorden und Luftfahrtun-
ternehmen einbezogen.

7Auch in Hagemann, Kerner und Wolf 2017 wurde die Lufthansa Technik nicht beriicksichtigt. Da
zum damaligen Zeitpunkt zudem keine Daten zur Ausgabenstruktur der Konzessiondre vorlagen, wurde
— ebenso wie in der vorliegenden Studie — auf den durchschnittlichen Input-Mix der jeweiligen Branche
zuriickgegriffen.
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Tabelle 1: Wirtschaftliche Effekte des Flughafens auf die Metropolregion Hamburg im
Jahr 2023 (Basisszenario)

Institution Effekt Beschiftigung Bruttowertschopfung
(Anzahl) (Mio. Euro)
Direkt 1.742 207,6
FHG Indirekt 368 36,5
Induziert 1.365 158,1
Gesamt 3.475 402,1
Direkt 4.507 114,1
Konzessionire Indirekt 1.003 46,8
Induziert  2.683 99,2
Gesamt 8.191 260,1

Quelle: Berechnungen HWWI.

Basisszenario separat aufgeschliisselt werden. Panel A zeigt die Ergebnisse fiir die FHG.
Die Aktivitaten der FHG generieren in der Stadt Hamburg eine Bruttowertschopfung
von 150,1 Mio. Euro und sichern 1.291 Arbeitsplitze. In der Metropolregion Hamburg,
ohne die Stadt Hamburg, betrdgt die Bruttowertschopfung 44,5 Mio. Euro, wihrend der
Beschiftigungseffekt 442 Arbeitsplitze umfasst. Panel B zeigt die Ergebnisse fiir die
Konzessionére. Durch ihre wirtschaftlichen Aktivitdten werden in der Stadt Hamburg eine
Bruttowertschopfung von 79,1 Mio. Euro generiert und 1.881 Arbeitsplétze gesichert. In
der Metropolregion Hamburg ohne die Stadt Hamburg betrdgt die Bruttowertschopfung
66,9 Mio. Euro und die Beschiftigung 1.805 Personen.

Tabelle 2: Regionale Verteilung der indirekten und induzierten Effekte 2023

Region Bruttowertschopfung Beschiftigung
(Mio. Euro) (Anzahl)

Panel A: FHG

Stadt Hamburg 150,1 1291

Metropolregion Hamburg

(ohne Stadt Hamburg) 44,5 442

Panel B: Konzessionire

Stadt Hamburg 79,1 1.881
Metropolregion Hamburg
(ohne Stadt Hamburg) 66,9 1.805

Quelle: Berechnungen HWWI.

Eine Zusammenfassung der Multiplikatoreffekte fiir diese Studie ist in Infobox 2
ausfiihrlicher beschrieben.
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Infobox 2: Multiplikatoreffekte

e Der Flughafen triagt im Jahr 2023 wesentlich zur regionalen Wirtschaft bei:

¢ 1. Bruttowertschopfung: Multiplikatoreffekt von 1,9 bzw. 2,3
— Ein Euro Wertschopfung bei der FHG steht mit insgesamt 1,9 Euro gesamt-
wirtschaftlicher Wertschopfung in der Metropolregion Hamburg in Zusammen-
hang.
— Ein Euro Wertschopfung bei den Konzessionédren geht mit 2,3 Euro gesamt-
wirtschaftlicher Wertschopfung in der Metropolregion einher.

e 2. Arbeitsplitze: Multiplikatoreffekt von 2,0 bzw. 1,8
— jeder Arbeitsplatz, der direkt bei der FHG geschaffen wird, sichert 2,0
Arbeitsplitze in der Metropolregion Hamburg .
— Jeder durch Konzessionire geschaffene Arbeitsplatz sichert 1,8 Arbeitsplit-
ze in der Metropolregion Hamburg .

1. Bruttowertschopfungseffekte

FHG:
—

Konzessionare:

‘

2. Beschéaftigungseffekte

FHG:
1 Arbeitsplatz —) 2,0 Arbeitsplatze

Konzessionare:

1 Arbeitsplatz —) 1,8 Arbeitsplatze

Abbildung 4: Multiplikatoreffekte fiir Bruttowertschopfung und Beschéftigung

Quelle: HWWI (2024)
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Lokaler Nachfrageeffekt durch ankommende Passa-
giere

Im Folgenden analysieren wir das zusitzliche lokale Konsumpotenzial, das durch Touristen,
Geschiftsreisende und andere Besucher entsteht, die iiber den Hamburger Flughafen in
die Metropolregion gelangen. Im Vergleich zu anderen Formen katalytischer Effekte ldsst
sich dieser Wirkungskanal anhand vorhandener amtlicher und flughafenbezogener Daten
relativ gut erfassen.

Der Flughafen trigt zur Forderung des Fremdenverkehrs in der Region bei, wovon
insbesondere Hotels, Freizeiteinrichtungen, Gastronomiebetriebe, der Handel und der
Transportsektor profitieren. Positive Effekte entstehen, da ankommende Passagiere (Privat-
und Geschiftsreisende) in der Region Konsumgiiter und Dienstleistungen nachfragen. Ne-
ben einem besseren, aber nur schwer messbaren Image der Metropolregion als Tourismus-
und Geschiftsstandort fiihrt dies zu einem messbaren Kaufkraftzufluss durch die fluggast-
induzierte Nachfrage.

Empirische Studien verwenden meist eine einfache Methode, um die katalytischen
Effekte von Privat- und Geschiftsreisenden zu quantifizieren. Zunichst wird die Anzahl
auswadrtiger Privat- und Geschiftsreisender in der Region ermittelt. Diese Zahl wird mit
der durchschnittlichen Aufenthaltsdauer und den durchschnittlichen Gesamtausgaben pro
Reisendem multipliziert. Dabei werden auch zusitzliche Informationen herangezogen,
beispielsweise zur Unterscheidung zwischen in- und auslidndischen Besuchern anhand des
Wohnsitzes der Reisenden (Bauer u. a. 2019; Killer u. a. 2022; Peter u. a. 2014).

In unserer Analyse ermitteln wir zunéchst die jdhrlichen Gesamtausgaben dieser Grup-
pe fiir das Basisjahr 2023. Ausgangspunkt ist die Anzahl der jdhrlichen Aussteiger. Von
diesen identifizieren wir den Anteil der Passagiere, die Hamburg als Zielflughafen ihrer
Flugreise angeben. Dabei greifen wir auf Ergebnisse der Fluggastbefragung des Marktfor-
schungsinstituts Target Group GmbH am Flughafen Hamburg aus dem Jahr 2023 zuriick
(Flughafen Hamburg GmbH 2024). Die Zahl der Ubernachtungen in der Region wird
anhand der Beherbergungsstatistiken des Statistikamts Nord berechnet, wobei eine Un-
terscheidung zwischen in- und auslédndischen Gésten moglich ist (Statistisches Amt fiir
Hamburg und Schleswig-Holstein 2024). Konkret nutzen wir die durchschnittliche Uber-
nachtungsdauer aus dem Jahr 2023. Die Berechnung der Tagesausgaben basiert auf Daten
des Statistischen Bundesamtes (Destatis 2024c) sowie regionalen Untersuchungen des
Deutschen Wirtschaftswissenschaftlichen Instituts fiir Fremdenverkehr (dwif-Consulting
GmbH 2024). Wiihrend die erstgenannte Quelle die durchschnittlichen Kosten fiir Uber-
nachtungen pro Nacht liefert, ermoglicht die zweite eine Schitzung der Tagesausgaben
vor Ort. Somit beriicksichtigen wir die wichtigsten Konsumausgaben der betrachteten
Gruppe, von Ubernachtungskosten und touristischen Dienstleistungen bis hin zu Ausgaben
im Einzelhandel.

Laut unseren Berechnungen hatten im Jahr 2023 etwa 1,6 Millionen der am Hamburger
Flughafen ankommenden Passagiere ein Ziel innerhalb der Metropolregion Hamburg.
Diese Giste verbrachten durchschnittlich 2,2 Tage und Nichte in der Region. Die damit



22 Abschnitt 4. Regionalwirtschaftliche Effekte des Hamburg Airport

verbundenen Ausgaben, die als katalytische Effekte erfasst werden, belaufen sich insgesamt
auf rund 436 Mio. Euro und kamen der lokalen Wirtschaft zugute.

Bei der Interpretation der genannten Zahlen ist zu beachten, dass es sich nicht um
Wertschopfungsberechnungen handelt. Die Einnahmen flieBen teils als Einkommen an
lokale Arbeitnehmer und Kapitalgeber, teils als Zahlungen an iiberregionale Zulieferer. Das
bedeutet jedoch nicht, dass die regionale Wertschopfung geringer ist als die Einnahmenho-
he, da hier zunéchst nur die direkten Effekte betrachtet werden. Indirekte und induzierte
Effekte, wie sie etwa fiir die Flughafenaktivititen berechnet wurden, verstiarken die re-
gionalen Wertschopfungseffekte. Eine detaillierte Analyse wire jedoch nur mit préizisen
Daten zu den Konsummustern der ankommenden Passagiere moglich, die aktuell fehlen.
Generelle Verteilungsschliissel sind hier ungeeignet, da Touristen und Geschiftsreisende
ein anderes Ausgabeverhalten als Einheimische zeigen.
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Die vorliegende Studie untersucht die langfristigen Effekte des Hamburger Flughafens
,Helmut Schmidt* bis zum Jahr 2035 in zwei zentralen Bereichen: die Bruttowertschopfung
und die Arbeitsplitze, berechnet durch Input-Output-Analysen.

Die Input-Output-Analysen zeigen, dass der Flughafen Hamburg ein zentraler Motor
fiir die Wirtschaft der Metropolregion Hamburg ist. Durch direkte, indirekte und indu-
zierte Effekte trdgt die FHG zur Sicherung von insgesamt 3.475 Arbeitsplidtzen und einer
Bruttowertschopfung von 402 Mio. Euro bei. Die FHG generiert einen positiven Multipli-
katoreffekt von 1,9 bei der Bruttowertschopfung und sichert insgesamt 2,0 Arbeitsplitze
fiir jeden direkt Beschéftigten. Auch fiir die Konzessionére zeigen sich deutliche Effekte:
Fiir jeden Euro, den die Konzessionére ausgeben, werden 2,3 Euro Bruttowertschopfung
generiert und fiir jeden eigenen Arbeitsplatz werden 1,8 Arbeitsplitze gesichert. Der Flug-
hafen bleibt zudem ein entscheidender Faktor fiir den Tourismus. Bereits im Jahr 2023
generierten rund 1,6 Mio. Passagiere, Ausgaben in Hohe von 436 Mio. Euro.

Zusammenfassend verdeutlicht die Studie, dass der Hamburger Flughafen sowohl als
Arbeitgeber als auch als wirtschaftlicher Impulsgeber eine zentrale Rolle fiir die Region
spielt. Die gezielte Ausschopfung von Automatisierungspotenzialen und die Entwicklung
innovativer Strategien zur Fachkriftesicherung werden entscheidend sein, um die positiven
Effekte auch langfristig zu sichern.






el LT T T TS

[T}
S

Literaturverzeichnis

Bauer, Alfred u. a. (2019). Die regionalokonomischen Auswirkungen des Flughafens Mem-
mingen auf den Tourismus. ifo Forschungsberichte 100-2019. Zugriff am 14. Januar
2025. Miinchen: ifo Institut — Leibniz-Institut fiir Wirtschaftsforschung an der Universi-
tat Miinchen e.V. URL: https://www.ifo.de/DocDL/ifo_Forschungsberichte_
100_2019_FH-Memmingen-Tourismus_0O.pdf.

Berlemann, M. und M. Eurich (2023). Die auf3enwirtschaftlichen Verflechtungen Hamburgs.
Band 1. HWWI Studie. Hamburg: Hamburgisches WeltWirtschaftsInstitut (HWWI).

Bernhardt, L., E. Haustein und A. Lagemann (2024). Hamburg 2040: Ein Fortschritts-
bericht zur Standortentwicklung. Band 2. HWWI Studie. Hamburg: Hamburgisches
WeltWirtschaftsInstitut (HWWTI).

Booz Allen Hamilton, Prognos und Airport Research Center (2008). Der Koln Bonn Airport
als Wirtschafts- und Standortfaktor: Die okonomische Bedeutung von Passagier- und
Luftfrachtverkehr. Koln: Booz Allen Hamilton, Prognos, und Airport Research Center.

Bundesagentur fiir Arbeit (2024). Sozialversicherungspflichtig Beschdiftigte am Arbeitsort
nach Wirtschaftsabteilungen der Klassifikation der Wirtschaftszweige 2008. Accessed:
December 18, 2024, via https://statistik.arbeitsagentur.de/. Bundesagen-
tur fiir Arbeit.

Bundesverband der Deutschen Luftverkehrswirtschaft (2024). Entwicklung des Luftver-
kehrs im ersten Halbjahr 2024. Préasentation, 7. August 2024.

Deloitte (2024). 2024 Travel Outlook. Deloitte Insights.

Destatis (2022). Beschdiftigte und Umsatz der Betriebe im Verarbeitenden Gewerbe:
Deutschland, Jahre, Wirtschaftszweige. Statistisches Bundesamt Wiesbaden.

— (2024a). Pressemitteilung 438/2024: Bruttoinlandsprodukt: Ausfiihrliche Ergebnisse
zur Wirtschaftsleistung im 3. Quartal 2024. Accessed: 2025-01-10. URL: https :
//www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/11/PD24_438_
811.html.

— (2024b). Statistischer Bericht: Volkwirtschaftliche Gesamtrechnungen, 3. Vierteljahr
2024. Wiesbaden.


https://www.ifo.de/DocDL/ifo_Forschungsberichte_100_2019_FH-Memmingen-Tourismus_0.pdf
https://www.ifo.de/DocDL/ifo_Forschungsberichte_100_2019_FH-Memmingen-Tourismus_0.pdf
https://statistik.arbeitsagentur.de/
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/11/PD24_438_811.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/11/PD24_438_811.html
https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/2024/11/PD24_438_811.html

26 Bibliography

Destatis (2024c). Umsatz im Gastgewerbe: Deutschland, Jahre, Preisarten, Wirtschafts-
zweige. © Statistisches Bundesamt (Destatis), 2024. URL: https://www-genesis.
destatis.de/datenbank/online/table/45213-0003/search/s/NDUyMTMtMDAwMw=

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (2024a). Entwicklung des Luftverkehrs in
Deutschland. Prisentation, Jahrestagung Luftfahrt-Presse-Club, 13. Oktober 2023.

— (2024b). Luftverkehr & Touristik 2024 — Ein Ausblick auf den Sommer 2024.

dwif-Consulting GmbH (2024). dwif-Tagesreisen Monitor.

Eurocontrol (2024). Forecast Update 2024-2030: Friihjahrsprognose 2024.

FHG (2023a). Geschdiftsbericht 2023. https://www.hamburg.de/resource/blob/
949186/79e5871£800c736369ab4e8b016c95e7/fhg-geschaeftsbericht-2023-
data.pdf.

— (2023b). Jahresstatistik 2024. https://www . hamburg-airport . de/resource/
blob/85916/033f64e0e0ac47b9d01e0d3221ae4368/ jahresstatistik-2024 -
data.pdf.

Flegg, A. T., C. D. Webber und M. V. Elliott (1995). “On the appropriate use of loca-
tion quotients in generating regional input—output tables”. In: Regional Studies 29,
Seiten 547-561.

Flughafen Hamburg GmbH (2024). Fluggastbefragung 1.-4. Quartal 2023.

Haas, P.W. (2023). “Aspekte des Luftverkehrs an deutschen Flughifen seit 2019”. In:
WISTA 3.

Hagemann, Gunnar, Philip Kerner und André Wolf (2017). Die regionalwirtschaftliche
Bedeutung von Hamburg Airport. HWWI Policy Papers 106. Hamburg Institute of
International Economics (HWWTI).

Harsche, M. u.a. (2008). Katalytische volks- und regionalwirtschaftliche Effekte des
Luftverkehrs in Deutschland. ECAD.

IATA (2023). Global Outlook for Air Transport.

— (2024). Global Outlook for Air Transport — Deep Change. Juni 2024.

Killer, Maura u. a. (2022). Volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Ziirich: Aktuali-
sierung fiir das Jahr 2021. Technischer Bericht. Ziirich: INFRAS Ziirich.

Peter, Martin u. a. (Feb. 2014). Regional- und volkswirtschaftliche Bedeutung des Flugha-
fens Frankfurt. Technischer Bericht. Erstellt am 30. Juli 2013, aktualisiert im Februar
2014. Ziirich/Basel: INFRAS und BAKBASEL.

Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (Feb. 2024). Beherbergung im
Reiseverkehr in Hamburg: Dezember 2023 - Vorldufige Ergebnisse. Technischer Bericht.
Herausgegeben am: 21. Februar 2024. Hamburg: Statistisches Amt fiir Hamburg und
Schleswig-Holstein.

Steer Davies Gleave (2009). Soziookonomische Impactstudie fiir den Flughafen Basel-
Mulhouse. Schlussbericht, London.


https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/table/45213-0003/search/s/NDUyMTMtMDAwMw==
https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/table/45213-0003/search/s/NDUyMTMtMDAwMw==
https://www-genesis.destatis.de/datenbank/online/table/45213-0003/search/s/NDUyMTMtMDAwMw==
 https://www.hamburg.de/resource/blob/949186/79e5871f800c736369ab4e8b016c95e7/fhg-geschaeftsbericht-2023-data.pdf
 https://www.hamburg.de/resource/blob/949186/79e5871f800c736369ab4e8b016c95e7/fhg-geschaeftsbericht-2023-data.pdf
 https://www.hamburg.de/resource/blob/949186/79e5871f800c736369ab4e8b016c95e7/fhg-geschaeftsbericht-2023-data.pdf
https://www.hamburg-airport.de/resource/blob/85916/033f64e0e0ac47b9d01e0d3221ae4368/jahresstatistik-2024-data.pdf
https://www.hamburg-airport.de/resource/blob/85916/033f64e0e0ac47b9d01e0d3221ae4368/jahresstatistik-2024-data.pdf
https://www.hamburg-airport.de/resource/blob/85916/033f64e0e0ac47b9d01e0d3221ae4368/jahresstatistik-2024-data.pdf

A. Input-Output-Analyse

Um die Verflechtungen und die Bedeutung einzelner Sektoren einer Volkswirtschaft zu
analysieren, sind Input-Output-Tabellen (IOT) unerlésslich. Sie stellen die Giiterstrome und
Produktionsbeziehungen innerhalb einer Volkswirtschaft iiber einen definierten Zeitraum,
typischerweise ein Jahr, dar. Importe und Exporte werden ebenfalls beriicksichtigt, um
die internationale Einbindung der Wirtschaft angemessen abzubilden. Unter dem Begriff
,Glter* werden sowohl Waren als auch Dienstleistungen verstanden (Berlemann und
Eurich 2023).

Die Idee der Input-Output-Analyse ist die addquate Abbildung der Vorleistungsverflech-
tungen zwischen den Sektoren, so dass die Ermittlung moglicher gesamtwirtschaftlicher
Nachfrageeffekte der einzelnen Sektoren moglich ist. Hierbei werden direkte, indirekte
und induzierte Wertschopfungseffekte betrachtet, wie in Kapitel 4 beschrieben. Der direkte
Effekt entspricht der regionalen Wertschopfung am Flughafenstandort. Der indirekte Effekt
erfasst die Wertschopfungswirkung, die durch die Nachfrage des Flughafens auf Grund der
Vorleistungsverflechtung mit anderen Sektoren in der regionalen Volkswirtschaft entsteht.
Der dritte Effekt bezieht sich auf die Steigerung der Nachfrage nach Konsumgiitern, die
sich aus dem Betrieb des Flughafens und der damit verbundenen Steigerung der Kaufkraft
in der Region ergibt. Der gesamte regionalwirtschaftliche Effekt der Nachfrageaktivitit des
Flughafens ergibt sich anschlieBend aus der Summe dieser drei Effekte. Neben der Ermitt-
lung dieser Effekte ist auch der sogenannte Multiplikator als aussagekriftige Kennzahl von
Interesse. Dieser gibt das Verhiltnis zwischen dem Gesamteffekt und dem direkten Effekt
an. Er gibt an, wie viel Gesamtwertschopfung pro Euro direkt initiierter Wertschopfung
entsteht. Zur Quantifizierung der Beschiftigungswirkung konnen Beschiftigungsmulti-
plikatoren berechnet werden. Fiir jeden Arbeitsplatz, der direkt am Flughafen geschaffen
wird, ldsst sich daraus die Gesamtzahl der Arbeitsplitze in der Region angeben (Hagemann,
Kerner und Wolf 2017).

Da IOTs nur fiir Deutschland vorliegen, ist eine Regionalisierung erforderlich. Fiir die
Regionalisierung nutzen wir den ,,Fleggschen Lokationsquotienten” (FLQ) nach Flegg,
Webber und Elliott 1995.% Grundlage der Analyse ist die Input-Output-Tabelle (IOT)
2019 des Statistischen Bundesamtes fiir Deutschland (Destatis 2022). Obwohl die IOT
zeitlich etwas zuriickliegt, ist dieser Verzug fiir die Analyse unproblematisch, da spitere
Versionen stark durch aktuelle Krisenereignisse beeinflusst wiren. Somit stellt unsere
Untersuchung den letzten Stand vor der COVID-19-Pandemie dar. In der nationalen IOT
sind 72 Produktionssektoren abgebildet.

Die Metropolregion Hamburg umfasst die kreisfreien Stidte Hamburg, Liibeck, Neu-

8Die methodische Beschreibung der Input-Output-Analyse und die dazugehorige Regionalisierung ldsst
sich aus Berlemann und Eurich 2023, S. 68-74 entnehmen.
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miinster und Schwerin sowie die Landkreise Cuxhaven, Dithmarschen, Harburg, Hei-
dekreis, Herzogtum Lauenburg, Liichow-Dannenberg, Ludwigslust-Parchim, Liineburg,
Nordwestmecklenburg, Ostholstein, Pinneberg, Rotenburg (Wiimme), Segeberg, Stade,
Steinburg, Stormarn und Uelzen. Um eine 10T fiir die Metropolregion Hamburg zu er-
stellen, passen wir die nationale Tabelle an die spezifische Branchenstruktur der Region
an. Dazu wird die Vorleistungsmatrix so regionalisiert, dass die Produktion eines Gutes
geringer gewichtet wird, wenn der entsprechende Sektor in der Metropolregion weniger
vertreten ist. Da auf regionaler Ebene oft keine detaillierten Produktionsdaten vorliegen,
werden alternative Indikatoren verwendet, um die Bedeutung eines Sektors zu messen.
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