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Executive Summary

Die vorliegende Studie quantifiziert die volkswirtschaftliche Bedeutung der Flughifen Leipzig/Halle
(LEJ) und Dresden (DRS) fur Sachsen, Sachsen-Anhalt und Deutschland. Im Mittelpunkt stehen zu-
nachst die direkten, indirekten und induzierten Effekte, die auf dem Flughafengeldnde sowie in den
vorgelagerten Wertschopfungsketten entstehen und gemeinsam den ,,6konomischen Fulabdruck” bil-
den. Sowohl fiir diesen 6konomischen als auch fiir den darauf aufbauenden , fiskalischen FuBabdruck”
erfolgt eine regionale Abgrenzung, um auszuweisen, welche Teile der Wertschépfung und der daraus
resultierenden Steuereffekte in Sachsen und Sachsen-Anhalt verbleiben und welche bundesweit wirk-
sam werden. Erganzend analysiert die Studie die angebotsseitigen, , katalytischen” Effekte, die von den
beiden Flughafen ausgehen. Sie entstehen durch eine verbesserte Erreichbarkeit, eine erhdhte Attrak-
tivitat fir Unternehmen und Fachkrafte sowie durch die Einbindung der Region in internationale Wert-
schopfungsketten. Methodisch stiitzen sich die Untersuchungen auf eine regionale Input-Output-Ana-
lyse, 6konometrische Auswertungen sowie eine Unternehmensbefragung. Regionale Datenanalysen
und Stakeholdergesprache dienen zudem dazu, die Ergebnisse kontextuell einzuordnen und die stand-
ortspezifischen Entwicklungen zu bewerten.

Grundlagen und Rahmenbedingungen

Die Flughifen Leipzig/Halle und Dresden sind mittelgroBe Verkehrsstandorte mit internationaler An-
bindung und zentraler Bedeutung fiir ihre jeweiligen Regionen. Der Flughafen Leipzig/Halle fungiert
als bedeutender Fracht- und Logistikknoten sowie als Passagierflughafen fiir den mitteldeutschen
Raum. Der Flughafen Dresden ist durch die Elbe Flugzeugwerke und das Mikroelektronikcluster Silicon
Saxony gepragt und spielt besonders fiir Geschafts- und Besuchsreisen eine Rolle. Beide Flughafen
tragen entscheidend zur internationalen Vernetzung der regionalen Wirtschaft bei, starken die Wett-
bewerbsfahigkeit der ansassigen Unternehmen und leisten dariiber hinaus einen wichtigen Beitrag zur
Mobilitat der Bevolkerung.

Auf Grundlage der durchgefiihrten SWOT-Analyse wurden fir die Flughafen unterschiedliche Starken
und Schwachen identifiziert. Zu den Starken zahlen jeweils ihre Funktion als wichtige regionale Arbeit-
geber, die Zusammenarbeit mit der Wirtschaft und die Rolle als Standortfaktor flir Hightech-Ansied-
lungen, vor allem in den Bereichen Logistik (Leipzig/Halle) sowie Flugzeugbau und Mikroelektronik
(Dresden). Die internationale Vernetzung des Passagierverkehrs Gber die Hubs in Frankfurt am Main,
Minchen, Ziirich, Wien und Istanbul ermoglicht die Anbindung an weltweite Markte, wahrend
Leipzig/Halle durch den Frachtverkehr rund um DHL eine einzigartige globale 24-Stunden-Lieferfahig-
keit bietet. Als Schwachen gelten die Unterauslastung der vorhandenen Passagierinfrastruktur, feh-
lende Linienkonnektivitat insbesondere in Dresden, die periphere Lage des Standorts Dresden und die
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teilweise unzureichende Fernbahnanbindung, die den Nutzwert der Flughdfen fir Passagiere ein-
schrankt. Hinzu kommen die Abhangigkeit von einzelnen Frachtunternehmen, die Konkurrenz durch
andere Standorte wie Prag und Berlin sowie die strukturellen — vor allem kostenbedingten — und kon-
junkturellen Risiken fiir den Luftverkehr in Deutschland.

Insgesamt zeigen die beiden Flughdfen komplementére Profile: Leipzig/Halle ist auf Fracht und allge-
meine Passagierstrome ausgerichtet, Dresden auf Hightech-Industrie und Geschaftsreisende. Syner-
gien zwischen den Standorten bestehen vor allem auf der Verwaltungsebene. Im operativen Geschaft
sind sie durch standortbedingte Unterschiede jedoch begrenzt.

Fir die Zukunft bestehen Chancen, die vorhandenen Kapazitaten intensiver zu nutzen, wenn die Pas-
sagier- und Frachtaufkommen steigen. Auch aus der wachsenden Anzahl internationaler Fachkrafte —
besonders in Dresden — ergeben sich Chancen, ebenso aus der fortschreitenden Entwicklung des Clus-
ters Silicon Saxony sowie der Ansiedlung neuer Fertigungs- und Logistikprojekte, etwa im Flugzeugbau
und in der Militarlogistik in Leipzig/Halle. Politische MaRnahmen wie die geplante Absenkung der Luft-
verkehrsteuer und weiterer Geblhren ab 2026 kdnnten die internationale Wettbewerbsfahigkeit der
Standorte verbessern. Risiken ergeben sich durch mégliche steigende Kostenbelastungen, die weitere
Abwanderung von Fluggesellschaften, eine abnehmende Bevolkerungszahl sowie die Unsicherheiten
aus politischen und regulatorischen Entscheidungen auf Landes- und Bundesebene.

Okonomischer und fiskalischer FuRabdruck

An den Flughifen! Leipzig/Halle und Dresden sind (inklusive der auf dem Gelinde angesiedelten Un-
ternehmen) insgesamt 18.070 Personen beschaftigt, die eine gemeinsame Wertschopfung von etwa
1,85 Milliarden Euro generieren.?

Der Flughafen Leipzig/Halle ist der gr6Rere der beiden Flughdfen und zeichnet sich durch seine starke
Logistikausrichtung und seine Lage an der Grenze zwischen Sachsen und Sachsen-Anhalt aus:

» Am Flughafen Leipzig/Halle arbeiten 13.615 Beschéftigte. 19 Prozent von ihnen wohnen in Sach-
sen-Anhalt.

» Rund 83 Prozent der Arbeitsplatze entfallen auf flughafenaffine Unternehmen, dominiert von DHL
und verbundenen Luftfrachtgesellschaften, rund 9 Prozent auf nicht flughafenaffine Unterneh-
men (z.B. Gastronomiebetriebe und Autovermietungen) und rund 8 Prozent auf die Mitteldeut-
sche Flughafen AG (MFAG) als Flughafenbetreiberin. Mehr als 60 Prozent der Beschaftigten sind
im Bereich Logistik und Expressdienste tatig. Weitere relevante Gruppen finden sich in der Luft-
fahrt, der offentlichen Verwaltung sowie bei den Sicherheits- und Gebdudedienstleistungen.

» Die Qualifikationsstruktur ist breit gefachert, mit einem tberdurchschnittlich hohen Anteil der
—in Abgrenzung zu Spezialisten und Experten — unteren beiden Qualifikationsstufen, das heift
der Fachkréafte (58 Prozent) und Helfer (25 Prozent). Trotz des vergleichsweise niedrigen Anteils
an hochqualifizierten Tatigkeiten (Spezialisten/Experten) liegt das durchschnittliche Einkommen
der Beschaftigten deutlich Gber dem sachsischen und auch dem bundesweiten Vergleichswert.

» Die am Standort generierte Wertschdpfung betragt 1,17 Milliarden Euro bei einer im Vergleich zu
Sachsen deutlich, im Bundesvergleich leicht iberdurchschnittlichen Produktivitdat von 86.253 Euro
je Beschaftigten.

! Der Begriff ,Flughafen” umfasst im Rahmen der Berechnung des konomischen und fiskalischen FuBabdrucks neben der Mitteldeutschen
Flughafen AG auch alle weiteren Unternehmen, die auf dem Flughafengeldnde tatig sind.
2 Alle Kennzahlen des 6konomischen und fiskalischen FuRabdrucks beziehen sich auf das Jahr 2024.
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> Mit 1,01 Milliarden Euro generieren die flughafenaffinen Unternehmen am Standort den grof3ten
Teil der Wertschopfung, gefolgt von den nicht flughafenaffinen Unternehmen mit 97 Millionen
Euro. Die MFAG tragt am Standort LEJ 71 Millionen Euro bei, wobei etwa 77 Prozent im Bereich
Aviation erwirtschaftet werden und rund 23 Prozent auf den Non-Aviation-Bereich entfallen.

Der Flughafen Dresden weist einen hohen Anteil nicht flughafenaffiner Unternehmen auf und ist
zugleich durch eine stark wissensintensive Branchenstruktur sowie eine besonders hohe Produktivi-
tat gepragt:

» Am Flughafen Dresden arbeiten rund 4.455 Personen. Der Standort ist durch eine im Vergleich
zum Flughafen Leipzig/Halle starker diversifizierte Wirtschaftsstruktur gekennzeichnet. Der Be-
schaftigtenanteil flughafenaffiner Unternehmen betragt etwa 72 Prozent, der Anteil nicht flugha-
fenaffiner Firmen liegt mit 19 Prozent hoher als in Leipzig/Halle.

» Das Verarbeitende Gewerbe pragt den Standort besonders stark: Die Elbe Flugzeugwerke stellen
fast die Halfte aller Arbeitsplatze. Weitere bedeutende Bereiche sind Luftfahrt, wissenschaftlich-
technische Dienstleistungen, die Elektroindustrie sowie metallverarbeitende Branchen.

» Rund zwei Drittel der Beschaftigten arbeiten in wissensintensiven Tatigkeitsfeldern — deutlich
mehr als im sachsischen und bundesweiten Durchschnitt. Dies schlagt sich in einem weit tiber-
durchschnittlichen Jahreseinkommen von 84.792 Euro nieder.

> Die Wertschopfung des Standorts erreicht 679 Millionen Euro bei einer Produktivitat von
152.303 Euro je Beschaftigten, was sowohl den sachsischen als auch den bundesweiten Durch-
schnitt klar Gbersteigt.

» Die nicht flughafenaffinen Unternehmen auf dem Gelande des Flughafens Dresden erwirtschaften
durch ihre besonders hohe Produktivitdt eine Wertschépfung von 384 Millionen Euro (57 Pro-
zent), auf die flughafenaffinen Unternehmen entfallen 280 Millionen Euro (41 Prozent). Die MFAG
am Standort DRS generiert rund 15 Millionen Euro Wertschopfung, wobei mit 63 Prozent ein im
Vergleich zum Flughafen LEJ hoherer Anteil auf den Bereich Non-Aviation entfallt.

Die direkt auf den Flughafengeldnden von Leipzig/Halle und Dresden entstehende wirtschaftliche Leis-
tung bildet nur einen Teil des gesamtwirtschaftlichen Beitrags der Flughafen ab. Entlang der vorgela-
gerten Wertschopfungskette entstehen zuséatzliche indirekte Effekte in den Zulieferbranchen sowie in-
duzierte Effekte aus dem privaten Verbrauch der Beschaftigten. Erst durch diese Betrachtung der ge-
samten vorgelagerten Wertschopfungskette und der Konsumeffekte wird sichtbar, wie weitreichend
der 6konomische FulRabdruck der beiden mitteldeutschen Flughafen tatsachlich ist. Insgesamt zeigt
sich eine starke Multiplikatorwirkung: Jeder Euro Wertschépfung an einem der beiden Flughifen
erzeugt im Durchschnitt weitere 1,49 Euro in der Gesamtwirtschaft; jeder Arbeitsplatz eines direkt
Beschiftigten fiihrt im Mittel zu 1,89 zusatzlichen Arbeitsplatzen. Diese Hebelwirkung bewegt sich in
dhnlicher GroRenordnung wie an anderen deutschen Flughafen. Etwa zwei Drittel des Gesamteffekts
verbleiben in den Lindern Sachsen und Sachsen-Anhalt, wobei der Flughafen Leipzig/Halle im Ver-
gleich zu Dresden besonders hohe Effekte auf Sachsen-Anhalt hervorbringt:

» Auf 1,9 Milliarden Euro direkte Wertschopfung an beiden Flughafen entfallen zusatzliche rund
2,8 Milliarden Euro an indirekten und induzierten Effekten. Deutschlandweit werden damit rund
4,6 Milliarden Euro Bruttowertschopfung (BWS) ausgeldst sowie 52.276 Arbeitsplatze (27.252 da-
von indirekte Beschéftigte, 6.953 induzierte Beschaftigte) gesichert. Nur 19 Prozent des gesamten
Wertschopfungseffekts gehen auf nicht flughafenaffine Unternehmen zurtick, deren Geschaftsta-
tigkeit auch ohne unmittelbare Flughafennahe realisiert werden kdnnte. Besonders profitieren
die Logistik- und Expressdienste sowie die Informationsdienstleistungen: Allein in der Logistik
hangen deutschlandweit Gber 13.000 Arbeitsplatze mit den beiden Flughdfen zusammen. Rund
52 Prozent der Beschaftigungseffekte entfallen auf Sachsen, 16 Prozent auf Sachsen-Anhalt und
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etwa ein Drittel auf den Rest Deutschlands; die Wertschopfung konzentriert sich mit 55 Prozent
etwas starker auf Sachsen, wahrend der Anteil Sachsen-Anhalts 12 Prozent betragt.

Der Flughafen Leipzig/Halle 16st gesamtwirtschaftliche Effekte von rund 3,1 Milliarden Euro Brut-
towertschépfung aus und sichert direkt, indirekt und induziert 37.447 Arbeitsplatze. Jedem Euro
aus der direkten Wertschopfung am Flughafen stehen 1,65 Euro zusatzliche Wertschépfung in an-
deren Unternehmen gegeniber — ein im Vergleich zur Gesamtbetrachtung héherer Hebel, der vor
allem auf die ausgepragte Logistikwertschopfungskette mit hohen Vorleistungsbedarfen in Trans-
port, Energie und Dienstleistungen zurickzufiihren ist. Lediglich 6 Prozent des gesamten Wert-
schopfungseffekts entfallen auf nicht flughafenaffine Unternehmen, deren wirtschaftliche Aktivi-
tat auch ohne den Flughafen stattfinden kdnnte. 47 Prozent des Wertschdpfungseffekts verblei-
ben in Sachsen, 17 Prozent in Sachsen-Anhalt; maRgeblicher Treiber sind der hohe Pendleranteil
aus Sachsen-Anhalt sowie die intensive regionale Vorleistungsnachfrage.

Der Flughafen Dresden stof3t insgesamt 1,5 Milliarden Euro Bruttowertschopfung an. Direkt, indi-
rekt und induziert sind 14.828 Beschaftigte mit dem Flughafen Dresden verbunden. Die gesamt-
wirtschaftliche Hebelwirkung liegt bei 1,20 Euro Wertschopfung je direkt erwirtschafteten Euro
und fallt damit niedriger aus als in Leipzig/Halle. Gleichzeitig entsteht ein besonders hoher Be-
schaftigungshebel: Je direkt Beschaftigten werden weitere 2,33 zusatzliche Arbeitsplatze in
Deutschland gesichert. Aufgrund der hohen Produktivitdt der nicht flughafenaffinen Unterneh-
men am Flughafen DRS tragen diese mit 47 Prozent zum Wertschépfungseffekt bei. Rund zwei
Drittel der Effekte entfallen auf Sachsen, wahrend der Anteil Sachsen-Anhalts bei etwa 1 Prozent
liegt. Uberdurchschnittlich stark profitiert durch den Vorleistungsbezug des Flughafens Dresden
das Verarbeitende Gewerbe, darunter besonders Unternehmen der Sparte Metallerzeugnisse so-
wie des Sonstigen Fahrzeugbaus.

Die fiskalische Analyse ergdnzt den 6konomischen FulSabdruck um eine zentrale Perspektive: Sie zeigt,
in welchem Umfang die Flugh&fen Leipzig/Halle und Dresden (iber Steuereinnahmen zur Finanzierung
offentlicher Haushalte beitragen. Entlang der gesamten Wertschépfungskette — direkt am Standort,
in den Zulieferbranchen und lber konsuminduzierte Effekte — entsteht ein Steuerbeitrag in H6he von
875 Millionen Euro, der weit iiber die unmittelbaren Effekte der Flughdfen hinausreicht und die Kos-
ten der 6ffentlichen Hand um das Sechsfache libersteigt:

» Vom gesamten durch die Flugh&fen Leipzig/Halle und Dresden verursachten Steueraufkommen
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entfallen 347 Millionen Euro auf direkte Steuerzahlungen an den Standorten, 430 Millionen Euro
auf indirekte Effekte in vorgelagerten Branchen und 98 Millionen Euro auf induzierte Effekte aus
dem Konsum der Beschaftigten. Der fiskalische Multiplikator betragt damit 1,52 Euro zusatzliches
Steueraufkommen je direkt verursachten Euro. Umsatzsteuer (385 Millionen Euro) und Lohn-
steuer (270 Millionen Euro) stellen drei Viertel des Gesamtaufkommens. Rund 37 Prozent der
Steuereinnahmen verbleiben in Sachsen und Sachsen-Anhalt, wahrend der Bund mit 42 Prozent
den groRten Einzelanteil erhalt.

Den Kosten der 6ffentlichen Hand in Hohe von insgesamt 53,5 Millionen Euro im Jahr 2024, die
sich aus geleisteten Zahlungen sowie Eigenkapitalverlusten der Lander Sachsen und Sachsen-An-
halt und der beteiligten Kommunen als Gesellschafter der MFAG ergeben, stehen empfangene
Steuereinnahmen von 323,6 Millionen Euro gegeniiber. Damit ibersteigen die fiskalischen Riick-
flisse die getragenen Kosten um das Sechsfache. In Sachsen liegt das Verhaltnis von Steuerein-
nahmen zu Kosten bei rund 6,2, in Sachsen-Anhalt bei etwa 5,4 (jeweils aggregiert iber Land und
Kommunen). Trotz erhdéhter auRerplanmaRiger Belastungen im laufenden Restrukturierungszeit-
raum ergibt sich fiir beide Lander und ihre Kommunen ein klar positiver fiskalischer Saldo, der sich
nach Abschluss der RestrukturierungsmaBnahmen weiter verbessern dirfte.

Der Flughafen Leipzig/Halle 16st ein Gesamtsteueraufkommen von rund 621 Millionen Euro aus,
davon rund 255 Millionen Euro direkt am Standort, rund 300 Millionen Euro indirekt in der vorge-
lagerten Wertschopfungskette und rund 66 Millionen Euro induziert. Etwas weniger als die Halfte
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der Einnahmen (265 Millionen Euro) fliet an den Bund. Von den verbleibenden Betrdgen profi-
tieren vor allem das Land Sachsen (147 Millionen Euro), das Land Sachsen-Anhalt (rund 35 Millio-
nen Euro) und die siachsischen Gemeinden (rund 35 Millionen Euro).

» Der Flughafen Dresden verursacht insgesamt 254 Millionen Euro Steueraufkommen, mit 91 Milli-
onen Euro direkten Steuern, 130 Millionen Euro indirekten und 33 Millionen Euro induzierten Ef-
fekten. Die fiskalischen Effekte konzentrieren sich auf Sachsen: 89 Millionen Euro gehen an sach-
sische Landes- und Kommunalhaushalte, wahrend Sachsen-Anhalt nur geringfiigig profitiert. Zu-
dem flieRen 102 Millionen Euro an den Bund und 61 Millionen Euro an Gebietskérperschaften im
restlichen Bundesgebiet.

Abbildung 0-1: Bedeutende Ergebnisse der Impactanalyse im Uberblick
Bundesweite Effekte der Flughafen LEJ und DRS im Jahr 2024

4,6 52.276 385
2,2
1,9
Bruttowertschopfung Beschaftigung Fiskalische Effekte
(Mrd. €) (Anzahl) (Mio. €)
H Direkt M Indirekt Induziert

Regionale Verteilung der fiskalischen Effekte und Kosten der 6ffentlichen Hand im Jahr 2024 (Mio. €)
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Quellen: Input-Output-Modell und Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen
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Katalytische Effekte und Standortqualitat

Flughafen wie Leipzig/Halle und Dresden tragen Giber ihre direkte und nachfrageseitige wirtschaftliche
Wirkung hinaus wesentlich zur langfristigen regionalen Entwicklung bei. Katalytische Effekte beschrei-
ben dabei den wirtschaftlichen Mehrwert, der sich etwa durch die Ansiedlung erfolgreicher und inno-
vativer Unternehmen, die Gewinnung internationaler hochqualifizierter Fachkrafte oder die starkere
Einbindung in internationale Wertschépfungsketten fiir die Region ergibt.

Zur Analyse dieser Effekte wird zweistufig vorgegangen. Zunachst wird mithilfe einer Panel-Regression
auf Ebene aller 400 deutschen Kreise und kreisfreien Stadte statistisch untersucht, wie sich das Wachs-
tum von Flughéafen allgemein auf regionale Arbeitsmarkt-, Wirtschaftskraft- und Innovationsindikato-
ren auswirkt. Die Kontrolle fur zeit- (z. B. Konjunkturzyklen) und kreisspezifische Effekte (z. B. wirt-
schaftlicher Erfolg von Stadten) erlaubt belastbare, deutschlandweit giiltige Aussagen (ber die durch-
schnittlichen Effekte von Flughafen. Um die Perspektive der Unternehmen in unmittelbarer Flughafen-
nahe zu Leipzig/Halle und Dresden zu berticksichtigen, wurde ergdnzend eine Unternehmensbefra-
gung mit 300 Unternehmen durchgefiihrt. Sie erfasst, wie Unternehmen im Umkreis der beiden Flug-
hafen die Flughafenndhe als Standortfaktor bewerten und lber welche spezifischen Wirkungskanale
— etwa Exportorientierung, Fachkraftegewinnung oder Innovationsaktivitaten — die Flughafen zur regi-
onalen Wertschopfung beitragen. Mithilfe des Propensity Score Matching lassen sich daraus kausale
Effekte der Flughafenndhe annahern, indem flughafennah anséassige Unternehmen (Treatmentgruppe)
gezielt mit strukturell vergleichbaren flughafenfernen Unternehmen verglichen werden (Kontroll-

gruppe).

Die deutschlandweiten Regressionsanalysen auf Kreisebene zeigen positive statistische Zusammen-
hdnge zwischen Flughafenkennzahlen und Entwicklungen auf dem Arbeitsmarkt, der Wirtschafts-
kraft und der Innovationsaktivitat von Kreisen. Die untersuchten Effekte einer Steigerung des Fracht-
und des Passagieraufkommens zeichnen folgendes Bild:

» Frachtflughdfen: Das Frachtaufkommen erweist sich als besonders bedeutsam fiir positive Ar-
beitsmarktbedingungen, eine hohe Wirtschaftskraft und Hightech-Griindungen in einem Kreis. Ein
Ausbau der Frachtkapazititen um eine Tonne pro Einwohner? ist im Durchschnitt mit einer Re-
duktion der Arbeitslosenquote um 0,66 Prozentpunkte (rund 10 Prozent Riickgang relativ zur
durchschnittlichen Arbeitslosenquote in Kreisen mit Flughdfen) und einer Steigerung des Arbeit-
nehmerentgelts pro Kopf um 138 Euro verbunden. Diese Effekte sind substanziell, denn Flughafen
und mit ihnen verbundene Unternehmen stellen nur einen Teil der Gesamtwirtschaft eines Krei-
ses dar. Folglich muss die Wirkung auf die betroffenen Unternehmen stark sein, damit sich signi-
fikante Effekte auf aggregierter Kreisebene identifizieren lassen.

» Passagierflughdfen: Die Zusammenhadnge zwischen dem Passagieraufkommen und den unter-
suchten regionaldkonomischen Kennziffern fallen insgesamt geringer aus. Es zeigen sich leicht ab-
geschwachte Effekte im Bereich Arbeitsmarkt sowie positive Zusammenhange mit dem Bruttoin-
landsprodukt (BIP) je Einwohner und den Griindungsdynamiken. So ist beispielsweise eine 50-
prozentige Erhohung des Passagieraufkommens mit einem Anstieg des Kreis-BIP je Einwohner um
55 Euro verbunden.

Die Unternehmensbefragung bestatigt diese unternehmensseitige Perspektive auf lokaler Ebene. Un-
ternehmen im Umfeld der Flughdfen Leipzig/Halle und Dresden verzeichnen deutlich héhere

3 In der Stadt Leipzig hat der Flughafen ein Frachtaufkommen von rund 2,3 Tonnen je Einwohner.
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Wachstumsraten bei Umsatz und Beschiftigung als vergleichbare flughafenferne Unternehmen.
Wahrend flughafenferne Unternehmen zwischen 2023 und 2024 im Durchschnitt Umsatzriickgdange
von 6,5 Prozent hinnahmen, konnten vergleichbare Unternehmen in Nahe der Flughdfen DRS und LEJ
ihre Umsatze um 2,7 Prozent steigern. Dies deutet darauf hin, dass Flughdfen nicht nur Arbeitsplatze
schaffen, sondern auch die wirtschaftliche Dynamik und den Geschéftserfolg ansdssiger Unternehmen
erhéhen. Die positive Wirkung entfaltet sich (iber mehrere Kanale:

> Stdrkere Netzwerke: Flughafen erleichtern die Pflege und den Aufbau von Geschéfts- und Kun-
denbeziehungen. Unternehmen in Flughafennadhe stimmen der Aussage, dass ihr Standort Ge-
schafts- und Kundenbeziehungen starkt, im Durchschnitt mit 3,66 von 5 Punkten zu, wahrend ver-
gleichbare flughafenferne Unternehmen nur 2,97 Punkte angeben. Die Zusammenarbeit mit Part-
nern wie Hochschulen oder Zulieferern wird um 0,52 Punkte héher bewertet, was rund 17 Prozent
mehr Zustimmung entspricht.

» Hoéherer Innovationsgrad: Die verbesserte Zusammenarbeit mit Partnern tragt zu mehr Innova-
tion bei. 76 Prozent der flughafennahen Unternehmen haben in den letzten drei Jahren neue oder
merklich verbesserte Produkte, Dienstleistungen oder Prozesse eingefiihrt, wahrend dies bei flug-
hafenfernen Unternehmen nur 57 Prozent waren.

> Stadrkere Einbindung in internationale Markte: Flughdfen ermdglichen einfachere Import- und
Exportbeziehungen. 13,6 Prozent der flughafennahen Unternehmen haben seit 2021 aktiv neue
Auslandsmarkte erschlossen, verglichen mit nur 1,5 Prozent der flughafenfernen Unternehmen —
also neunmal so viele. Zudem importieren flughafennahere Unternehmen rund 23 Prozent ihrer
Vorleistungen aus dem Ausland, flughafenferne nur 12 Prozent.

» Hohere Investitionen: Die Ndhe zu Flughafen unterstitzt eine kontinuierliche Investitionstatigkeit
in Anlagen, Technologien und Forschung, was langfristig die Produktivitat und Marktposition der
Unternehmen starkt. Der Rickgang des Investitionsanteils am Umsatz zwischen 2023 und 2024
betrug bei flughafennahen Unternehmen lediglich 2 Prozentpunkte, wahrend er bei flughafenfer-
nen Unternehmen 6,4 Prozentpunkte ausmachte. Die Zustimmung zur Aussage ,,Unser Standort
fordert unsere Investitionstatigkeit” liegt auf der 5-Punkte-Skala 0,41 Punkte hoher als bei der
Kontrollgruppe.

> Attraktivitat fiir Fachkrafte: Im Mittel unterscheiden sich flughafennahe und -ferne Unterneh-
men nicht bei der Einschatzung, dass der Standort die Fachkraftegewinnung erleichtert (2,30 von
5 Punkten in beiden Gruppen). Bei einer Einzelauswertung der Unternehmen im Umfeld des Flug-
hafens Dresden steigt die Zustimmung zu dieser Aussage im Vergleich zu flughafenfernen Unter-
nehmen jedoch leicht an. Das legt die Vermutung nahe, dass das Thema Fachkraftegewinnung fiir
Unternehmen im wissensintensiven Bereich relevant ist, in denen der Bedarf nach spezialisierten
Fachkraften groR und das Angebot klein ist.

Uber die 8konomischen und katalytischen Effekte hinaus erfiillen die Flughifen Leipzig/Halle und
Dresden zentrale Funktionen als kritische Infrastrukturen. Insbesondere der Flughafen Leipzig/Halle
Ubernimmt eine herausgehobene Rolle in der zivilen, humanitaren und militarischen Logistik und tragt
damit wesentlich zur Versorgungs-, Krisen- und Verteidigungsfahigkeit bei. Diese Funktionen starken
nicht nur die Resilienz der Region, sondern erhéhen zugleich ihre strategische Standortqualitdt im na-
tionalen und europaischen Kontext. Die Flughdafen wirken damit nicht nur als wirtschaftliche Impuls-
geber, sondern Gbernehmen dariiber hinaus gesellschaftlich relevante Funktionen innerhalb beste-
hender Infrastruktur- und Versorgungssysteme.

Entwicklungsperspektiven
Die Flughafen Leipzig/Halle und Dresden stehen aktuell vor einem herausfordernden wirtschaftlichen

Umfeld, gepragt von steigenden Kosten und strukturellem Wandel im Luftverkehr — eine Entwicklung,
die branchenweit zu beobachten ist. Die Gesellschafter und die Mitteldeutsche Flughafen AG verfolgen



Impact mitteldeutsche Flughafen

das Ziel, die Flughafen langfristig wirtschaftlich tragfahig zu gestalten und haben hierzu bereits
umfassende Restrukturierungs- und EffizienzmalRnahmen eingeleitet. Fir 2026 werden fir diese
Studie drei Szenarien — Basisszenario nach aktueller Planung, Positivszenario mit Entlastung und
Negativszenario mit zusatzlichen Kosten — betrachtet, um die Wirkung geplanter oder bereits
umgesetzter MaBnahmen sowie unterschiedlicher Rahmenbedingungen auf die Effekte der beiden
Standorte zu analysieren.*

Die wirtschaftlichen Auswirkungen der Flughdfen Leipzig/Halle und Dresden erhdhen sich nach
aktuellen Planungen fiir das Jahr 2026 deutlich. Im Basisszenario vergroBert sich der 6konomische
FuBabdruck der Flughédfen Leipzig/Halle und Dresden im Vergleich zu 2024 um 12,1 Prozent auf
5.165 Millionen Euro, wdhrend der gesamte Beschiftigungseffekt um 11,1 Prozent auf 58.067
Arbeitsplatze steigt:

» Die Zunahme der Wertschépfungseffekte ist auf zwei Faktoren zurickzufiihren: Zum einen
steigert die MFAG ihre Wertschopfung um 28 Prozent, da sie nach aktuellen Planungen den
Umsatz erhoht und die Vorleistungskosten reduziert. Zum anderen wird angenommen, dass die
MFAG einen groReren Anteil ihrer Flachen vermieten kann, wodurch die Wertschépfung der
angesiedelten Unternehmen um 12 Prozent steigt und auch deren indirekte Effekte zunehmen.

> Der Beschaftigungseffekt wachst weniger stark als der Wertschopfungseffekt, da die MFAG
zwischen 2024 und 2026 planmaRig 172 Stellen (12 Prozent) abbaut. Insgesamt steigt die
Beschaftigung an den Flughdfen jedoch, da sich weitere Unternehmen ansiedeln. Allein die
Ansiedlung der Deutsche Aircraft am Flughafen Leipzig/Halle bringt bis zu 350 neue Arbeitsplatze.
Auch in den vorgelagerten Wertschopfungsketten und tber konsuminduzierte Effekte steigt die
Anzahl der durch die Flughafen ausgelosten Arbeitsplatze.

» Der Wertschopfungseffekt, der in Sachsen verbleibt, wachst besonders stark um 12,8 Prozent,
wahrend Sachsen-Anhalt beim Beschaftigungseffekt am starksten profitiert, und zwar mit einem
Plus von 11,5 Prozent.

» Durch die erhohte Wertschopfung entlang der gesamten Wertschopfungskette steigt auch das
verursachte Steueraufkommen. Es wachst um 12,4 Prozent auf 984 Millionen Euro, wobei vor
allem Sachsen (+13,3 Prozent) von den neu angesiedelten Unternehmen profitiert.

Im Positivszenario steigt der deutschlandweite Wertschépfungseffekt der beiden Flughafen auf
5.190 Millionen Euro, was einem Zuwachs von 12,6 Prozent gegeniiber den berechneten Effekten
fiir 2024 entspricht. Im Negativszenario erhoht sich der Wertschopfungseffekt lediglich um
10,2 Prozent auf 5.081 Millionen Euro. Der Beschaftigungseffekt variiert entsprechend zwischen
einem Anstieg von 11,6 Prozent im Positivszenario und 9,3 Prozent im Negativszenario:

» Die Unterschiede zwischen den Szenarien resultieren vor allem aus der Entwicklung der MFAG.
Im Positivszenario werden gegenliber dem Basisszenario zusatzliche Bruttowertschopfungs-
zuwachse von gut 3 Prozent erzielt, wahrend die direkte Wertschopfung der MFAG im
Negativszenario rund 7 Prozent unter dem Basisszenario liegt. Veranderungen durch die
Ansiedlung weiterer Unternehmen fallen im Positivszenario hingegen moderat aus, da die
verfligbare Flachenvermietung bereits weitgehend ausgeschopft ist: Im Positivszenario steigt die
Wertschopfung der angesiedelten Unternehmen gegeniiber dem Basisszenario um 0,4 Prozent,
im Negativszenario geht sie um 1,5 Prozent zuriick.

4 Alle Szenarieneffekte werden zu Preisen des Jahres 2024 berechnet, um die Vergleichbarkeit mit den aktuellen Kennzahlen sicherzustellen
und Inflationseffekte auszuschlieRen.
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P> Regional entfallen im Positivszenario 2.848 Millionen Euro (55 Prozent) des gesamten

Wertschopfungseffekts auf Sachsen, 623 Millionen Euro (12 Prozent) auf Sachsen-Anhalt und
1.719 Millionen Euro (33 Prozent) auf die tibrigen Bundeslander. Gegenliber 2024 entspricht dies
also einer zusatzlichen Bruttowertschépfung von 33 Millionen Euro in Sachsen und 7 Millionen
Euro in Sachsen-Anhalt. Im Negativszenario verteilt sich der Wertschépfungseffekt regional in
vergleichbarer Struktur.

Auch der fiskalische FuRabdruck der Flughafen variiert zwischen den Szenarien. Im Positivszenario
steigt das verursachte Steueraufkommen auf 989 Millionen Euro, was einem Plus von 13 Prozent
gegeniliber 2024 entspricht. Im Negativszenario erhéht sich das Steueraufkommen auf
967 Millionen Euro, was einem Zuwachs von nur 11 Prozent entspricht. Im positiven Fall entfallen
auf die sachsischen Gemeinden und das Land Sachsen rund 308 Millionen Euro an empfangenem
Steueraufkommen, was einem Anstieg von 37 Millionen Euro gegeniber 2024 entspricht. Das
Land und die Gemeinden in Sachsen-Anhalt erhalten im besten Fall rund 59 Millionen Euro, was
einem Plus von 7 Millionen Euro entspricht.
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1 Einleitung

Die Flughafen Leipzig/Halle und Dresden zahlen zu den zentralen Verkehrsinfrastrukturen der Metro-
polregion Leipzig/Halle sowie des Agglomerationsraums Dresden. Beide Standorte wurden in der ers-
ten Halfte des 20. Jahrhunderts gegriindet und in den folgenden Jahrzehnten, insbesondere wahrend
der Zeit der Deutschen Demokratischen Republik, erheblich ausgebaut. Im Jahr 2000 wurden sie im
Zuge der Griindung der Mitteldeutschen Flughafen AG (MFAG) in eine gemeinsame Eigentlimerstruk-
tur Gberfuhrt. Als Muttergesellschaft biindelt die MFAG samtliche fiir beide Flughafen relevanten zent-
ralen Aufgaben, darunter die Geschéftsfelder Aviation (Passage und Cargo) und Non-Aviation sowie
die Bereiche Controlling, Finanzen, Personalentwicklung, Vertrieb, Unternehmenskommunikation, IT,
Recht, Liegenschaften und zentraler Einkauf. Erklartes Ziel des Unternehmens ist es, eine leistungsfa-
hige und effiziente Infrastruktur fir den Luftverkehr von und nach Mitteldeutschland sicherzustellen.
Gesellschafter der MFAG sind der Freistaat Sachsen, das Land Sachsen-Anhalt und die Stadte Leipzig,
Dresden und Halle/Saale.

Die beiden Flughafen sind bedeutende Arbeitgeber in der Region. Insgesamt sind an beiden Standorten
— bei der MFAG selbst sowie den weiteren 187 auf den Flughafenflachen angesiedelten Unterneh-
men — iber 18.000 Personen beschéftigt. Neben diesem direkten Effekt erzeugen die Flughafen sub-
stanzielle wirtschaftliche Impulse fiir die gesamte Region. Ziel der vorliegenden Studie ist es, diese
gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden systematisch zu quantifi-
zieren. Entsprechend der Literatur zur Ermittlung des volkswirtschaftlichen Impacts von Flughafen
(z. B. InterVISTAS Consulting Ltd., 2015; INFRAS, 2014; IVM Minster, 2020) wird der Begriff ,Flugha-
fen” dabei nicht auf die Betreiberin MFAG beschrankt, sondern umfasst alle auf dem Flughafengelande
tatigen Unternehmen. Damit sind ebenfalls betrieblich notwendige Dienstleister wie Airline-Caterer
oder Bodenverkehrsdienste als auch wirtschaftlich erganzende Akteure wie Autovermietungen, Un-
ternehmensberatungen oder Logistikunternehmen inkludiert.> Dieses umfassendere Begriffsverstiand-
nis gewahrleistet Anschlussfahigkeit an die bestehende Forschung und erlaubt eine vollstandige Erfas-
sung der wirtschaftlichen Effekte, die von Flughafenstandorten ausgehen (Abbildung 1-1).

Im ersten Teil der Studie werden zunichst die Flughafen Leipzig/Halle und Dresden vorgestellt sowie
die verkehrlichen, politischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen analysiert, unter denen sie
operieren. Diese Bestandsaufnahme miindet in eine standortspezifische SWOT-Analyse, die auf

5 Es gibt auch einzelne Studien, die sich in ihrer Untersuchung nur auf die Flughafengesellschaft und ihre Tochterunternehmen beschranken
(z. B. Bernhardt et al., 2025), wéhrend andere dartber hinaus weitere Unternehmen aus der Umgebung des Flughafens mit einbeziehen.
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Grundlage der Stakeholdergesprache die jeweiligen Starken (Strengths), Schwachen (Weaknesses),
Chancen (Opportunities) und Risiken (Threats) der beiden Flughafen systematisch herausarbeitet (Ka-
pitel 2). Darauf aufbauend werden im ersten Schritt der wirtschaftlichen Wirkungsanalyse die nachfra-
geseitigen, vorgelagerten Wertschopfungseffekte betrachtet. Fiir den laufenden Betrieb beziehen die
Flughadfen eine Vielzahl an Vorleistungen, etwa technische Dienstleistungen, Wartungsarbeiten oder
Biliro- und Serviceleistungen, die in den zuliefernden Unternehmen zusatzliche wirtschaftliche Aktivitat
erzeugen. Zudem tragen die Einkommen der Beschaftigten sowohl der Flughafen als auch der Zuliefer-
betriebe Uber ihren Konsum zur regionalen Wirtschaftskraft bei. Zusammen mit der wirtschaftlichen
Aktivitdat auf dem Flughafengeldande selbst ergibt sich daraus der sogenannte 6konomische FulRab-
druck. Dieser bildet wiederum die Grundlage fiir die Berechnung des daraus resultierenden Steuerauf-
kommens, des sogenannten fiskalischen FuBabdrucks. Beide GréRen werden in Kapitel 3 ermittelt und
erldutert.

Abbildung 1-1: Wirtschaftliche Auswirkungen der Flughafen

Schematische Darstellung der Studieninhalte

Vorgelagerte Wertschdpfungskette Nachgelagerte Wertschépfungskette
Okonomischer und fiskalischer Katalytische Effekte
FuBabdruck

S
el ﬂ ~—— LEJ und DRS ﬁ

l Weitere

ﬁ angesiedelte
ﬂ Unternehmen _— ﬁ

Effekte durch Einkauf Effekte durch
von Vorleistungen und Flughafengelinde Verbesserung der
Konsum der Rahmenbedingungfir
Beschaftigten umliegende Region

Quelle: eigene Darstellung

Ergdnzend werden im zweiten Schritt die angebotsseitigen, nachgelagerten Effekte untersucht. Flug-
hiafen verbessern die Standortbedingungen einer Region und beeinflussen damit indirekt die wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit, Produktivitdt und das Lohnniveau. Solche Wirkungen entstehen bei-
spielsweise durch bessere Erreichbarkeit fir Unternehmen, erhéhte Attraktivitat fur Fachkrafte oder
die Einbindung in internationale Wertschopfungsketten. Zu diesen sogenannten katalytischen Effekten
gehoéren auch positive, nicht quantifizierbare Beitrage, etwa die Bedeutung der Flughafen als kritische
Infrastruktur flr Logistik, Sicherheit oder Notfallversorgung. Diese Effekte werden in Kapitel 4 analy-
siert.

Die Analyse erfolgt vor dem Hintergrund einer herausfordernden Lage der Luftfahrt in Deutschland.
Das Passagieraufkommen liegt weiterhin bei nur rund 80 Prozent des Vor-Corona-Niveaus. Auch die
MFAG verzeichnete im Jahr 2024 finanzielle Verluste. Kapitel 5 befasst sich daher mit den zukiinftigen
Entwicklungsperspektiven und berechnet auf Basis mehrerer Szenarien, wie sich die wirtschaftlichen
Effekte der Flughadfen bis zum Jahr 2026 unter verschiedenen Annahmen entwickeln kénnten.
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2 Grundlagen und
Rahmenbedingungen

Im ersten Teil der Studie werden die zentralen Grundlagen und Rahmenbedingungen der Flughafen
Leipzig/Halle und Dresden dargestellt, auf denen die nachfolgenden Analysen aufbauen.

Kapitel 2.1 bietet hierfiir zunéchst einen Uberblick iber die wichtigsten Fakten sowie die charakteris-
tischen Eigenschaften der beiden Standorte. In Kapitel 2.2 folgt eine Analyse der Rahmenbedingungen,
die die Entwicklungsmoglichkeiten und Leistungsfahigkeit der Flughdfen pragen. Hierzu zahlen die ver-
kehrliche Einbindung in das interregionale Verkehrsnetz, politische und regulatorische Einflussfakto-
ren und die wirtschaftliche Einbettung der Flughdfen in ihre jeweiligen Regionen. Die Analyse stiitzt
sich dabei auf umfangreiche Recherchen und eine detaillierte Auswertung regionalwirtschaftlicher
Kennzahlen.®

Auf Basis dieser Analysen wird nachfolgend in Kapitel 2.3 zur systematischen Bewertung der Starken,
Schwachen, Chancen und Risiken fiir beide Flughafen eine SWOT-Analyse erstellt. Dabei flieRen Er-
kenntnisse aus Fachinterviews mit relevanten regionalen Akteuren aus Wirtschaft, Verbanden sowie
der Wirtschaftsforderung ein. Durchgefiihrt wurden sechs Interviews mit Stakeholdern aus Sachsen
und Sachsen-Anhalt (weitere Informationen zu den Stakeholdergesprdachen im methodischen Anhang).
Die qualitativen Einschatzungen tragen dazu bei, die Rolle der Flughadfen aus Sicht zentraler Stakehol-
der fundiert einzuordnen.

2.1  Die Flughafen Leipzig/Halle und Dresden

Die Flughifen Leipzig/Halle und Dresden bilden zentrale Verkehrsknotenpunkte fir den — nach Berlin —
groRten ostdeutschen Ballungsraum um Leipzig (612.000 Einwohner) und Halle (227.000 Einwohner)
sowie flr den nachstgrofReren Agglomerationsraum Dresden (565.000 Einwohner). Der Flughafen
Leipzig/Halle besitzt eine zentrale Lage in Mitteldeutschland an der Landesgrenze von Sachsen zu Sach-
sen-Anhalt. Insgesamt weist sein Einzugsgebiet etwa 3,5 Millionen Menschen in West- und

6 Grundlage hierfir bildet unter anderem die Datenbank ,HeyHugo", die mit mehr als 300 Indikatoren belastbare und differenzierte Aussagen
zur wirtschaftlichen Leistungsfahigkeit von Regionen erlaubt.
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Sidwestsachsen, Sid-Sachsen-Anhalt sowie Ostthiringen auf, wahrend der Standort Dresden etwa
2,5 Millionen Menschen in Ostsachsen, Slidbrandenburg, Nordtschechien und Westpolen bedient.
Aufgrund der Entwicklung seit der Coronapandemie mit der starken Verteuerung des Luftverkehrs in
Deutschland ist das stidliche Ostsachsen inzwischen eher zum Einzugsgebiet des Prager Flughafens ge-
worden, wahrend vor 2020 viele tschechische Fluggaste von Dresden aus abflogen.

Abbildung 2-1: Geografische Lage der Flughdfen LEJ und DRS
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Historische Entwicklung der Flughdfen

Der Flughafen Leipzig/Halle in Schkeuditz an der heutigen Landesgrenze Sachsens zu Sachsen-Anhalt
wurde 1927 gegriindet. Dabei setzte das Reichsverkehrsministerium gegen regionale Widerstande die
Idee durch, mit dem neuen Flughafen die GroRstadte Leipzig und Halle gleichermaRen zu bedienen.
1937 war Leipzig/Halle der nach der Passagierzahl viertgroRRte deutsche Flughafen. Nach dem Zweiten
Weltkrieg fand zunachst kaum Flugverkehr statt, doch von 1957 bis 1960 lie8 die DDR-Fiihrung als Teil
ihrer Luftfahrtstrategie, die die Fertigung und den Einsatz von Verkehrsjets mit h6heren Anforderun-
gen an Start- und Landebahnen vorsah, den Flughafen mit einer 2.500 m langen Bahn ausbauen. Von
1963 an wurde die neue Infrastruktur im Rahmen der Leipziger Messe als Messeflughafen genutzt und
hierfiir bis in die 1980er Jahre hinein weiter ausgebaut. Im Rest des Jahres war sie aber unterausgelas-
tet. Nach der Wiedervereinigung wurde der Flughafen 1991 als Flughafen Leipzig/Halle GmbH in den
Besitz der Lander Sachsen und Sachsen-Anhalt sowie der Stadte Leipzig, Halle und Schkeuditz und der
Landkreise Leipziger Land und Delitzsch gegeben (Mitteldeutsche Flughafen, 2024a). Im Jahr 2000
wurde der Flughafen Leipzig/Halle mit Griindung der Mitteldeutsche Flughafen AG in eine neue Eigen-
timerstruktur Gberfuhrt. Seither sind der Freistaat Sachsen, das Land Sachsen-Anhalt und die Stadte
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Leipzig, Dresden und Halle/Saale Gesellschafter der Mitteldeutschen Flughafen AG mit ihren Tochter-
unternehmen (Mitteldeutsche Flughafen, 2025b).

1992 wurden erstmals mehr als eine Million Passagiere, 1994 bereits (iber zwei Millionen Passagiere
abgefertigt (Leipzig Halle Airport, 2015). 1992 bis 1996 wurde ein neues Terminal errichtet und im Jahr
2000 eine fir Interkontinentalverbindungen geeignete Start- und Landebahn nordlich der Autobahn
eingeweiht. Bis 2007 erfolgte der Ersatzneubau der anderen, siidlichen Start- und Landebahn. Damit
war der Flughafen geristet flr den Einsatz als Logistik-Hub, der 2008 mit der Etablierung des DHL-
Standorts erfolgte. Dieser ist inzwischen vertraglich bis 2053 gesichert (Mitteldeutsche Flughafen,
2024b). Im September 2024 folgte die Genehmigung fiir neue Flugzeugstandpldtze und eine Erweite-
rung des Logistikbereichs von DHL (Landesdirektion Sachsen, 2024).

Die Griindung des Flughafens Dresden erfolgte im Jahr 1935, der Betrieb mit Disenflugzeugen ab 1958.
Anfang der 1950er Jahre nahm die DDR grof3e Investitionen am Luftfahrtstandort Dresden vor. Dazu
gehorte der Bau einer 2.500 m langen Start- und Landebahn sowie nachfolgend der Aufbau der Flug-
zeugproduktion (VEB Flugzeugwerke) bis 1958. Am Standort wurde der DDR-Passagierjet 152 entwi-
ckelt und gefertigt, der aber nach einem Unfall und aufgrund von Druck der Sowjetunion nicht in die
Serienproduktion kam. Die erste internationale Flugverbindung wurde dann erst 1967 (nach Budapest)
aufgenommen. 1985 erreichte der Flughafen mit knapp 400.000 Passagieren seine Kapazitatsgrenze,
sodass eine Erweiterung beschlossen wurde, die im Oktober 1989 zum Abschluss kam (Mitteldeutsche
Flughafen, 2025a). Nach der Wiedervereinigung 1990 wuchs der Flugverkehr rasant, schon 1992 wur-
den mehr als eine Million Passagiere abgefertigt. 2003 wurde eine neue Abfertigungshalle — umgebaut
aus einer Produktionshalle der Flugzeugwerke — in Betrieb genommen. Sie ist mit einer Kapazitat von
rund 3,5 Millionen Passagieren fiir den heutigen Verkehr jedoch iberdimensioniert, der durch die Fol-
gen der Coronapandemie und die hohen Steuern und Gebiihren beeintrachtigt wird. Mit Griindung
der MFAG wurde auch der Flughafen Dresden in die neue Eigentiimerstruktur Gberfiihrt und gehort
seither zu 94 Prozent der MFAG, zu 4,84 Prozent direkt dem Freistaat Sachsen sowie zu je 0,58 Prozent
den Landkreisen Meiflen und Bautzen (Mitteldeutsche Flughafen, 2025b).

Auf die Einstellung des Jetprojekts 152 folgte am Dresdner Standort ab 1961 Wartungstatigkeit fur die
DDR-Luftwaffe und internationale Kunden. Sie bildete die Basis fiir die Arbeit der Elbe Flugzeugwerke
(EFW) nach 1991, deren rund 2.000 Beschéftigte Airbus-Flugzeuge zu Frachtern umristen und Zuliefe-
rungen flr Airbus durchfiihren (EFW, 2025). 2007 wurde die Start- und Landebahn saniert, verbreitert
und auf 2.850 m verldngert, sodass der Flughafen von GroRraumflugzeugen bis zum Airbus A380 an-
geflogen werden kann. Dies ermdglicht den EFW die Wartung dieses Typs (Eiselin/Nowack, 2025) und
perspektivisch auch ihren Umbau zu Frachtflugzeugen. Das ist das Spezialgebiet der Elbe Flugzeug-
werke.

Aktuelle Kennzahlen und Leistungsprofil

Die Flughifen Leipzig/Halle und Dresden geho6ren trotz ihrer Einstufung als mittelgroBe Flughifen zu
den zentralen Verkehrsknotenpunkten in ihren jeweiligen Regionen (Mitteldeutsche Flughéfen,
2025b). Mit rund 2,2 Millionen Passagieren im Jahr 2024 rangiert Leipzig/Halle deutschlandweit auf
Platz 12, wahrend Dresden mit knapp 0,9 Millionen Passagieren Platz 18 einnimmt. Auch bei den Flug-
bewegungen zeigt sich dieser GroRenunterschied: Leipzig/Halle verzeichnete 2024 insgesamt 76.827
Starts und Landungen (Rang 8), Dresden dagegen 19.533 (Rang 23). Beide Flughifen sind damit zwar
keine internationalen Hubs, erfiillen aber wichtige regionale Mobilitats- und Erreichbarkeitsfunktionen
in zentrale Hubs wie Frankfurt, Miinchen, Ziirich, Wien und Istanbul.

Der Flughafen Leipzig/Halle bedient den gréRten ostdeutschen Ballungsraum nach Berlin und verfuigt
Uber ein breites Angebot an Direktverbindungen zu touristischen Zielen, darunter die Kanaren, die

20 w



Impact mitteldeutsche Flughafen

Tiirkei, Griechenland oder Agypten. Gleichzeitig eréffnet die Anbindung an bedeutende europiische
Drehkreuze wie Frankfurt am Main, Wien oder Istanbul zahlreiche Weiterflugmdoglichkeiten und starkt
die Integration des Flughafens in internationale Verkehrsstrukturen. Fast drei Viertel des Passagierauf-
kommens am Flughafen Leipzig/Halle bestehen aus Freizeitreisen, wahrend Besuchs- und Geschéafts-
reisen jeweils nur etwa 10 Prozent ausmachen. Diese Mischung aus Urlaubs- und Umsteigeverkehren
stitzt die Passagierentwicklung, die sich zuletzt positiv entwickelte.

Der Flughafen Dresden weist ein anderes Profil auf. Zwar werden auch hier einige touristische Ziele
angeboten, jedoch spielt der innerdeutsche Verkehr eine deutlich bedeutendere Rolle. Direktverbin-
dungen nach Disseldorf, Frankfurt, Miinchen oder Ziirich machen Dresden zu einem wichtigen Stand-
ort flir Geschaftsreisende und pendelnde Fachkrafte. Rund ein Viertel des Passagieraufkommens am
Flughafen Dresden besteht aus Geschaftsreisen, ein weiteres Viertel aus Besuchsreisen. Somit zahlt
der Flughafen zu den wenigen in Deutschland, die durch die Anbindung an internationale Flugverkehrs-
netze und europaische Wirtschaftszentren einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Konnektivitat
der Region leisten (Reh et al., 2020). Besonders fiir das im Raum Dresden wachsende Mikroelektronik-
und Chipcluster fungiert der Flughafen als zentrale Mobilitatsgarantie. Gleichzeitig fiihrt diese Spezia-
lisierung dazu, dass Dresden seit der Coronapandemie besonders stark von der Schwachung der Nach-
frage im innerdeutschen Flugverkehr betroffen ist. Mit einer damals 1990 antizipierten, jahrlichen Ka-
pazitat von rund 3,5 Millionen Passagieren besteht daher eine erhebliche unausgeschopfte Infrastruk-
tur, die in der riicklaufigen Verkehrsentwicklung eine der groRten Herausforderungen darstellt.

Wahrend der Passagierverkehr in Leipzig/Halle sich etwas besser entwickelt hat als in Dresden, bildet
vor allem der umfangreiche Frachtverkehr eine stabile und langfristig bedeutende Saule des Standorts
LEJ. Mit rund 1,4 Millionen Tonnen Luftfracht zdhlt Leipzig/Halle nach Frankfurt zu den wichtigsten
Frachtflughdfen Deutschlands. Das Frachtaufkommen ist nahezu vollstiandig auf den Paket- und Lo-
gistikdienstleister DHL konzentriert. Die zwei parallelen Start- und Landebahnen, der durchgehende
24/7-Betrieb sowie das dort angesiedelte DHL-Express-Hub tragen dazu bei, dass Leipzig/Halle als lo-
gistisches Schwergewicht in Europa gilt. Dresden hingegen spielt im Frachtsegment praktisch keine
Rolle — hier werden lediglich rund 48 Tonnen pro Jahr umgeschlagen.

Insgesamt verdeutlichen die aktuellen Kennzahlen und strukturellen Merkmale die unterschiedlichen
Rollen beider Standorte: Leipzig/Halle als wachsender, passagierstarker Regionalflughafen mit euro-
paischer Logistikfunktion und Dresden als vor allem geschéftsreiseorientierter Mobilitdtsknoten, der
eng mit der wirtschaftlichen Entwicklung seiner Hightech-Region verflochten ist.

2.2 Rahmenbedingungen der Flughafen
Rolle im interregionalen Verkehrsnetz

Der Flughafen Leipzig/Halle ist sehr gut in das innerregionale Verkehrsnetz eingebunden (Abbildung
2-2). Zentrales Verkehrsmittel ist dabei die S-Bahn; die Einbindung in das Netz der S-Bahn Mittel-
deutschland reicht von Zwickau im Stiden bis Dessau-Rof3lau im Norden sowie von Lutherstadt Eisleben
im Westen bis Falkenberg in Brandenburg im Westen. Die S-Bahn bietet viele Verbindungen zum Flug-
hafen von bis zu einer Stunde Fahrtzeit; nach Leipzig und Halle — jeweils nur rund 25 Minuten — sowie
in die Stadte Dessau-RoRlau, Eisleben, Bitterfeld und Merseburg und in die Landkreise Wittenberg,
Anhalt-Bitterfeld, Mansfeld-Stidharz, Salzlandkreis, Halle, Saalekreis, Burgenlandkreis in Sachsen-An-
halt sowie Altenburg in Thiiringen. Die AulRenpunkte des Netzes sind innerhalb von einer Stunde 45 Mi-
nuten (Zwickau, Falkenberg) zu erreichen. Ausgebremst wird die S-Bahn-Anbindung des Flughafens
durch die Notwendigkeit, von den meisten Ausgangspunkten aus in Halle oder Leipzig umzusteigen:
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Nur die Linie S5/S5X bedient den Flughafenbahnhof. Sie flihrt perspektivisch bis Zwickau, doch auf-
grund von Bauarbeiten wird die slidliche Route derzeit von zeitraubendem Bus-Ersatzverkehr bedient.
Mehr Direktverbindungen, eine Erhohung der Taktung und ein Ausbau der Tagesrandzeiten im Netz
konnten die regionale Attraktivitat des Flughafens erhéhen.

Im Bereich der Fernbahnstrecken sind Leipzig und Halle seit der Fertigstellung der Verkehrsprojekte
Deutsche Einheit gut in das ICE-Netz eingebunden, mit schnellen Anbindungen nach Berlin, Miinchen
und Frankfurt am Main. Die Fernverkehrstauglichkeit des Flughafens LEJ, die an sich als Starke zu be-
werten ist, da bundes-weit lediglich drei Flughdfen an das ICE-Netz angebunden sind, leidet jedoch an
fehlenden ICE-Halten, so dass Reisende in Halle oder Leipzig in die S-Bahn umsteigen missen. Ein re-
gelmaRiger Fernverkehrshalt am Flughafen Leipzig/Halle — insbesondere im Rahmen einer stiindlichen
IC-Anbindung aus Richtung Magdeburg sowie eines ICE-Halts auf der Achse Erfurt—Berlin — wiirde die
intermodale Erreichbarkeit der mitteldeutschen Region insgesamt verbessern und insbesondere fir
Thiiringen und den Raum Magdeburg eine deutlich attraktivere Anbindung an den internationalen Ver-
kehr ermoglichen. Damit lieRe sich die Uberregionale Erreichbarkeit starken und die funktionale In-
tegration der Region im nationalen Verkehrsnetz vertiefen.

Abbildung 2-2: Erreichbarkeit des Flughafens Leipzig/Halle
Einbindung in das 6ffentliche Nahverkehrsnetz; griin markiert sind Orte, die vom LEJ aus in weniger als 1 Stunde
erreichbar sind (Stand: Dezember 2024)
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Durch die Lage am Autobahnkreuz Schkeuditz, dem Schnittpunkt der wichtigen Achsen A9 von Berlin
nach Miinchen und A14 von Wismar (iber Magdeburg nach Dresden (nach Fertigstellung um 2030),
besitzt der Flughafen Leipzig-Halle eine hervorragende Autobahnanbindung. Vom Zentrum Leipzigs
aus dauert die Fahrt zum Flughafen rund 25 Minuten, von Halle 30 Minuten. Auch aus den Kreisen
Leipziger Land (Sachsen) und dem Saalekreis, dem Kreis Anhalt-Bitterfeld sowie dem Burgenlandkreis
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in Sachsen-Anhalt ist der Flughafen schnell zu erreichen. Von Bitterfeld aus betragt die Fahrzeit rund
35 Minuten, von Dessau und von Wittenberg sowie vom thiringischen Altenburg je rund 50 bis 55 Mi-
nuten (ohne Verkehrsbehinderungen, ermittelt mit KI-Hilfe). Die Verbindung nach Osten ist bislang
durch die fehlende Mitteldeutschland-Lausitz-Achse (B87n) unzureichend ausgebaut. Der bestehende
direkte Autobahnanschluss Uber die Anschlussstelle Schkeuditz ist dabei von zentraler Bedeutung fir
die verlassliche Erreichbarkeit des Flughafens sowie der angrenzenden Industrie- und Gewerbestand-
orte. Die aktuell diskutierte Verlegung der Anschlussstelle wiirde die direkte Anbindung schwachen,
die Standortqualitat beeintrachtigen und Entwicklungsperspektiven gefahrden.

Der Flughafen Dresden besitzt seit 2001 eine S-Bahn-Anbindung und ist zudem an das StraBenbahn-
netz der Stadt angebunden. Die Erreichbarkeit des Flughafens Dresden im ostsachsischen Nahverkehr
ist schlechter als die von Leipzig-Halle, weil ein leistungsfahiges S-Bahn-Netz fehlt (Abbildung 2-3). S-
Bahnen bedienen vor allem die Strecken im Elbtal, wahrend andere Destinationen Gber den Schienen-
regionalverkehr mit schlechter Taktung oder durch Busse bedient werden. Die periphere Lage Dres-
dens im deutschen Bahnnetz betrifft auch die Erreichbarkeit des Flughafens per Fern- und Regional-
bahn. Infolge der Netzstruktur ist der 1-Stunden-Radius um den Flughafen deutlich kleiner als in
Leipzig-Halle.

Abbildung 2-3: Erreichbarkeit des Flughafens Dresden
Einbindung in das 6ffentliche Nahverkehrsnetz; griin markiert sind Orte, die vom DRS in weniger als einer Stunde
erreichbar sind (Stand: Dezember 2024)
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Der Flughafen Dresden liegt direkt an der Autobahn A4, was prinzipiell eine gute Erreichbarkeit tGber
die StraBe gewahrleistet. Der ostsdchsische Raum ist Uber die A4 gut erschlossen; von Bautzen aus ist
der Flughafen in 45 Minuten erreichbar, von Gorlitz an der polnischen Grenze aus in rund 65 Minuten.
Vom Zentrum Dresdens dauert die Autofahrt 20 Minuten, von MeilSen aus 30 Minuten. Eingeschrankt
werden die Vorteile jedoch dhnlich wie bei der Bahn durch die periphere Lage Dresdens im deutschen
StralRennetz, zudem ist die A4 im Bereich Dresden sehr stauanfallig. Fahrbahnerneuerungen und Ar-
beiten an den Anschlussstellen flihren zusétzlich zu anhaltenden Behinderungen. Die Werke der Mik-
roelektronik liegen im Norden Dresdens in direkter Flughafenndhe, was eine gute Erreichbarkeit ge-
wahrleistet.

Analyse politischer Rahmenbedingungen

Im Jahr 2011 flihrte die Bundesregierung eine Luftverkehrsabgabe ein, die Abflliige von deutschen Flug-
hafen mit einer Steuer je beforderten Passagier belegt. Diese Steuer ist in drei Entfernungsklassen un-
terteilt. Kurzstrecken bis 2.500 km’ und damit auch innerdeutsche Fliige wurden zundchst mit 8 Euro
pro Fluggast belegt; die Mittelstrecke bis 6.000 km mit 25 Euro und die Langstrecke mit 45 Euro (Zeit
online, 2011). Im Einflihrungsjahr wurde ein Steueraufkommen von etwa 900 Millionen Euro erzielt.
Aufgrund der politischen Zielsetzung, die Belastung aus dieser neuen Steuer auf 1 Milliarde Euro zu
begrenzen, erfolgte 2012 eine leichte Absenkung der Steuersatze pro Passagier und Entfernungsstufe
(EnergieStGuaAndG, 2012). 2020 brach der Flugverkehr aufgrund der Coronapandemie deutschland-
und europaweit massiv ein, es wurde nur noch etwa ein Viertel des Fluggastaufkommens von 2019
erzielt. In den Folgejahren kam es global und europaisch zu einer kraftigen Erholung des Beférderungs-
volumens, wahrend der Passagierverkehr in Deutschland bis heute nicht wieder das Vorkrisenniveau
erreicht hat. Ein Grund dafir ist nach Aussagen der Interviewpartner die unglinstige Steuer- und Ab-
gabenstruktur. Die Einnahmen aus der Luftverkehrsteuer beliefen sich 2024 auf 1,9 Milliarden Euro
(Statistisches Bundesamt, 2025b), obwohl das Passagieraufkommen an deutschen Flughafen mit 199,5
Millionen Fluggasten nur 80 Prozent des Vor-Corona-Niveaus erreichte. Grund war die kraftige Anhe-
bung der Luftverkehrsabgabe in mehreren Schritten, zuletzt im Mai 2024, auf 15,53 Euro flr Kurzstre-
cken, 39,34 Euro fur Mittelstrecken und 70,83 Euro fiir Langstrecken (LuftVStG, 2024). Die Begrenzung
des Steueraufkommens auf 1 Milliarde Euro, die angesichts des scharfen internationalen Wettbewerbs
urspriinglich politisch zugrunde gelegt worden war, wurde damit nicht langer aufrechterhalten. Der
innerdeutsche Flugverkehr war besonders betroffen. Er lag 2024 rund 48,5 Prozent unter dem Niveau
von 2019. Viele innerdeutsche Strecken werden nur noch selten und zum Teil, wie etwa die Relation
Dresden-Stuttgart, gar nicht mehr bedient, da die Luftverkehrssteuer anders als bei Auslandsreisen
beim Hin- und Riickflug doppelt anfdllt und innerdeutsche Verkehre unrentabel macht. Begleitet
wurde dies durch politische Ankiindigungen, den innerdeutschen Bahnverkehr durch schnelle ICE-
Stadteverbindungen zu starken (BMV, 2017; Deutschlandtakt, 2025). Fir Dresden und Stuttgart konnte
dies jedoch bislang nicht eingel6st werden. Das Zielbild des Bundesverkehrswegeplans 2030 verschiebt
sich fir die Schiene zeitlich erheblich.

Zum Abbau von Verbindungen oder gar einem vollstandigen Riickzug von Fluggesellschaften von deut-
schen Standorten haben neben der Steuer auch die europaweit hdchsten Abfertigungs- und Sicher-
heitsgebiihren beigetragen (Eiselin, 2025). Pro abfliegenden Passagier sind, gestaffelt nach der Entfer-
nung, 15,53 Euro auf der Kurzstrecke bis 70,83 Euro auf der Langstrecke (einschlieBlich Umsteigever-
bindungen) an Steuern zu entrichten. Hinzu kommen Sicherheitsgebihren von durchschnittlich
15 Euro pro Passagier. Die Summe aus Luftverkehrsteuer und Gebiihren wird vom Bundesverband der

7 Gemessen als Abstand vom gréRten deutschen Flughafen Frankfurt (Main) zum gréRten Flughafen des Ziellandes.
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Deutschen Fluggesellschaften (BDF) fiir ein typisches Kurz- bis Mittelstreckenflugzeug (Airbus
A320/Boeing B737) auf tiber 33 Euro pro Passagier beziffert; dabei sind die staatlichen Gebiihren seit
2020 um 140 Prozent gestiegen (Eiselin, 2025). Vom Riickgang des Passagieraufkommens waren regi-
onale Flughafen besonders betroffen. In Mitteldeutschland verzeichnete Dresden aufgrund seiner fir
Deutschland peripheren Lage, der Standortkonkurrenz mit dem rund zwei Stunden entfernten Flugha-
fen Prag und seines zuvor Uberproportional hohen Anteils innerdeutscher Verbindungen mit einem
Verlust von 45 Prozent seiner Passagiere im Jahr 2024 gegeniiber 2019 weit gréRere EinbuRen als der
Flughafen Leipzig/Halle. Dieser besitzt ein groReres, weniger von glinstiger Standortkonkurrenz be-
troffenes Einzugsgebiet und weist damit vor allem mehr Urlaubsfliige auf. Innerdeutsche Verbindun-
gen gibt es allerdings auch hier kaum noch, was auch durch die Einbindung Leipzigs und Halles in das
Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahn sowie den abnehmenden Angeboten der Airlines begriindet ist.

Analyse relevanter Standortfaktoren

Die Flughafen Leipzig/Halle (LEJ) und Dresden (DRS) sind in wirtschaftlich dynamische stadtische
Raume eingebettet, die sich strukturell deutlich unterscheiden und damit auch unterschiedliche Po-
tenziale fir flughafennahe Branchen schaffen. Um eine fundierte Grundlage fiir die nachfolgenden
Wirkungsanalysen zu schaffen, wird an dieser Stelle das wirtschaftliche Umfeld der beiden Flughafen
beschrieben.

Analog zur in Kapitel 4.1 verwendeten Definition wird zum ,,Flughafenumfeld” zum einen der Kreis
gezahlt, in dem der jeweilige Flughafen liegt. Zum anderen zdhlen auch etwaige namensgebende
Kreise zum Flughafenumfeld, sofern aufgrund der raumlichen Nahe eine funktionale Verflechtung mit
dem Flughafen besteht. Flr den Flughafen Leipzig/Halle besteht das im Folgenden analysierte Flugha-
fenumfeld somit aus der Stadt Leipzig, der Stadt Halle sowie dem Landkreis Nordsachsen, in dem sich
der Flughafen befindet. Fiir den Flughafen Dresden wird ausschlieBlich die Stadt Dresden betrachtet,
da sich der Flughafen vollstindig innerhalb der Stadtgrenzen befindet.?

Beide Flughafenregionen zeichnen sich durch eine deutliche Dominanz des Dienstleistungssektors aus.
Mit Dienstleistungsanteilen an der gesamten Beschaftigung von 83,4 Prozent (LEJ-Umfeld) bzw.
82,4 Prozent (DRS-Umfeld) liegen beide Regionen deutlich Gber dem gesamtdeutschen Wert von
72,5 Prozent. Diese hohen Anteile entsprechen dem Profil stadtisch gepragter Raume; deutschland-
weit liegt der Dienstleistungsanteil in Agglomerationen und Kernstadten9 bei 81,6 Prozent. Der Indust-
rieanteil fallt mit 9,4 Prozent im LEJ-Umfeld und 11,8 Prozent in Dresden gegeniiber 19,4 Prozent bun-
desweit entsprechend geringer aus.

Um die wirtschaftliche Struktur der Standorte praziser zu erfassen, werden Lokalisationskoeffizienten
berechnet. Sie setzen den Anteil einer Branche an der Gesamtbeschaftigung in den beiden betrachte-
ten Regionen ins Verhaltnis zum entsprechenden Bundeswert (Abbildung 2-4). Das Umfeld des Flug-
hafens Dresden weist ausgepragte Schwerpunkte in technologischen und forschungsintensiven Bran-
chen auf. Der Anteil der Erwerbstatigen in den Bereichen ,Herstellung von Datenverarbeitungsgeraten
(DV-Gerate) und optischen Erzeugnissen” sowie ,,Forschung und Entwicklung” liegt viermal so hoch
wie im deutschen Durchschnitt. Dresden ist Teil des Clusters Silicon Saxony, was fiir den Flughafen ein
regionales Umfeld mit hoher Innovationsorientierung bedeutet. Neben den globalen Unternehmen

8 Die Auswertungen basieren tberwiegend auf Daten der Datenbank ,HeyHugo” (HeyHugo , 2025). Sofern nicht anders angegeben, stammen
die verwendeten Kennzahlen von dort.

9 Nach einer Definition der IW Consult. Zu den Agglomerationen zahlen kreisfreie Stadte mit entweder mehr als 500.000 Einwohnern oder mit
einer Einwohnerdichte groRer als 820 Einwohner je km? und mehr als 100.000 Einwohnern. Kernstadte sind kreisfreie Stadte, die nicht zu
den GroRstadten zdhlen (vgl. auch HeyHugo , 2025).
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des Mikroelektronikclusters mit aktuell 8.600 Beschéftigten in den in Dresden angesiedelten ,Fabs”
(Chipwerken) selbst und Uber 23.000 Beschaftigten zusammen mit Zulieferindustrie und unterneh-
mensnahen Dienstleistern (Prdsentation Silicon Saxony, 2025) zahlen zum Cluster auch Forschungsein-
richtungen — darunter allein elf Fraunhofer-Institute (Fraunhofer Dresden, 2025) — sowie die Techni-
sche Universitat und die Hochschule fur Technik und Wirtschaft Dresden.

Im Umfeld des Flughafens Leipzig/Halle sind dagegen die Medien- und Kommunikationswirtschaft (mit
Lokalisationskoeffizienten von rund 2,5) sowie logistiknahe Tatigkeiten (mit einem Lokalisationskoef-
fizienten von Gber 2) tiberdurchschnittlich vertreten. Die hohe Konzentration an Logistikinfrastruktur,
unter anderem begtinstigt durch das DHL-Frachtdrehkreuz am Flughafen Leipzig/Halle, schafft eine
starke Nachfrage nach Lagerei-Dienstleistungen und Zeitarbeitskraften im Logistiksektor. Beide Regio-
nen verfliigen zudem im Deutschlandvergleich liber einen ausgepragten Kultur- und Kreativsektor, der
ebenfalls mit einem urbanen Umfeld und hohen Besucherzahlen verbunden ist.

Abbildung 2-4: Top-5-Branchen im LEJ- und DRS-Umfeld

Dargestellt werden je Region die fiinf Branchen, die im Jahr 2024 die héchsten Lokalisationskoeffizienten auf-
wiesen. Der Lokalisationskoeffizient ist ein relatives Mal} der BranchengrofRe und entspricht dem Verhéltnis
zwischen dem Erwerbstatigenanteil einer Branche in der betrachteten Region und in Deutschland. Ein Lokalisa-
tionskoeffizient Giber 1 bedeutet eine Gberproportionale GroRRe der Branche in der betrachteten Region, ein
Wert unter 1 bedeutet eine unterproportionale GrofRRe.

LEJ-Umfeld DRS-Umfeld
Telekommuniketion - | e
Erzeugnisse
Rundfunk und Film | e U
Entwicklung
. Kreative Tatigkeiten /
L I o
agerei Freizert 1
e O Reisebiros/-veranstaiter - [N
Arbeitskraften lsebu v
Kreative Tatigkeiten / _ Architektur-,Ing.biros,
Freizeit techn.,physik.Untersuch. -
0 1 2 3 0 2 4 6
Lokalisationskoeffizient Lokalisationskoeffizient

LEJ-Umfeld: Stadt Leipzig, Stadt Halle, Kreis Nordsachsen; DRS-Umfeld: Stadt Dresden.
Quellen: HeyHugo, 2025; eigene Berechnungen

Die wirtschaftlichen Profile spiegeln sich auch in der Wissens- und Forschungslandschaft wider. Der
Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (SVB) in wissensintensiven Dienstleistungen10, zu
denen unter anderem die Forschung und Entwicklung oder die Durchfiihrung technischer, physikali-
scher und chemischer Untersuchungen gehoren, liegt mit 43 Prozent im LEJ-Umfeld und 49,9 Prozent
in DRS-Umfeld Gber dem Bundesdurchschnitt (37,1 Prozent) und in Dresden sogar Uber dem Mittel-
wert stadtischer Rdume (45,7 Prozent). Da die Industrie in beiden Regionen generell nicht besonders

10 Unter die wissensintensiven Dienstleistungen fallen die Wirtschaftszweige 58 bis 66, 69 bis 75, 84 bis 86, 88, 90 und 91, 93 und 94 sowie 99
gemaR Klassifikation der Wirtschaftszweige (WZ2008).
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stark vertreten ist, ist naturgemaR auch der Anteil der wissensintensiven Industrien! unterdurch-
schnittlich hoch. Im Fall von Dresden ist jedoch dennoch bemerkenswert, dass 78 Prozent der Indust-
riebeschaftigten in wissensintensiven Bereichen arbeiten; bundesweit liegt dieser Anteil lediglich bei
55 Prozent. Die Region hat also insgesamt weniger Industrie, aber jene, die sie hat, ist hochgradig for-
schungs- und technologieorientiert.

Das zeigt sich auch in der Qualifikationsstruktur. Der Anteil der sozialversicherungspflichtig Beschaftig-
ten mit akademischem Abschluss betrdgt 23,8 Prozent im LEJ-Umfeld und 31 Prozent in Dresden. Letz-
terer liegt damit deutlich iber dem Durchschnitt der stadtischen Raume in Deutschland (27 Prozent)
und markiert den Raum Dresden als hochqualifizierten Arbeitsmarkt. Weitere Indikatoren unterstrei-
chen diesen Befund: In Dresden ist die Zahl der Hochschulen pro eine Million Einwohner Gberdurch-
schnittlich hoch (9,3; D-Durchschnitt 6,0), ebenso wie die Prasenz von Forschungspersonal (20,5 For-
schende pro 1.000 Erwerbstatige; D-Durchschnitt 11,8). Auch die Dichte an MINT-Forschungseinrich-
tungen (Mathematik, Informatik, Naturwissenschaften, Technik) liegt mit 48 je eine Million Einwohner
klar Gber dem Bundesschnitt, ebenso wie die Zahl digitaler Start-ups und von Hightech-Griindungen.
Das Umfeld des Flughafens LEJ erreicht bei vielen dieser Indikatoren solide Werte innerhalb des deut-
schen Mittelfelds, ohne jedoch die Dresdner Spitzenposition zu erreichen.

Fir die Analyse der Flughafen-Auswirkungen sind besonders die tourismus- und reiserelevanten Bran-
chen relevant. Im Umfeld des Flughafens LEJ sind 4,6 Prozent der Erwerbstatigen im Touristiksektor
(also im Gastgewerbe oder in Reisebliros und bei Reiseveranstaltern) beschéaftigt, was leicht Gber dem
deutschen Durchschnitt liegt. Die Ubernachtungszahlen je Einwohner (4,9) liegen etwas unter dem
Bundeswert (5,9), was im Kern auf das groRRere Einzugsgebiet mit suburbanen Strukturen zurickzufiih-
ren ist; die Stadt Leipzig selbst liegt mit 6,2 Ubernachtungen je Einwohner héher. Dresden zeigt ein
noch deutlicheres touristisches Profil: 5,9 Prozent der Erwerbstatigen arbeiten im Tourismus, was dem
1,4-Fachen des Deutschlandwerts entspricht. Mit 8,2 Ubernachtungen je Einwohner liegt die Uber-
nachtungsdichte in Dresden noch einmal hoher als in der Stadt Leipzig. Nach einer Erhebung zur Tou-
ristendichte der deutschen GroRstadte von HolidayCheck (2025) wurden in Dresden im Jahr 2024 rund
4,0 Gasteankilnfte je Einwohner gemessen. Damit liegt Dresden auf Platz 10 der fiihrenden deutschen
Stadtedestinationen — beginstigt durch seine historische Architektur und kulturellen Einrichtungen.
Diese touristische Struktur kdnnte ein Gberdurchschnittlich breites Nachfragepotenzial fir Flugverbin-
dungen schaffen, vor allem im Stadtetourismus und internationalen Kulturverkehr, was sich in der Re-
alitat jedoch derzeit nicht bestatigt. Nach Aussagen von interviewten Stakeholdern ist die Nutzung des
Flughafens Dresden im hochwertigen Stadtetourismus gering, da der GrofSteil der Touristen inlandi-
sche Gaste sind, die fur die Anfahrt oft Bus und Bahn nutzen.

Wahrend in Dresden gemessen an der Einwohnerzahl der Kulturtourismus eine besonders groRe Rolle
spielt, weist Leipzig ein etwas breiter diversifiziertes Besuchsprofil auf, bei dem neben Stadtetourismus
auch die Messe eine herausragende Bedeutung besitzt. Die Leipziger Messe zahlt zu den zehn groRten
Messegesellschaften Deutschlands. Jahrlich finden rund 250 Veranstaltungen (Messen, Ausstellungen,
Kongresse und Events) mit mehr als 15.500 Ausstellern und tber 1,2 Millionen Besuchern aus aller
Welt statt (Leipziger Messe GmbH, 2025). Die Messe wirkt als starker Nachfragegenerator fiir Hotelle-
rie, Gastronomie, Mobilitdt und zahlreiche unternehmensnahe Dienstleistungen, also jene Bereiche,
die besonders eng mit einer guten Anbindung an den Flughafen Leipzig/Halle verkntpft sind.

11 Zu den wissensintensiven Industrien gehdren die Wirtschaftszweige 14, 20, 21 sowie 26 bis 30 und 32 gemaR Klassifikation der Wirtschafts-
zweige (WZ2008).
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2.3 SWOT-Analyse

Die SWOT-Analyse — Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats — dient der systematischen Ein-
ordnung und Bewertung der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken fiir beide Flughafen. Neben der
Berlicksichtigung empirischer Daten und der Literatur wurden fiir die SWOT-Analyse auch vertiefende
Interviews gefiihrt. Durch diese leitfadengestiitzten Interviews mit ausgewiesenen Experten der Luft-
verkehrswirtschaft und Stakeholdern der regionalen Wirtschaft in Sachsen und Sachsen-Anhalt wur-
den die empirischen und literaturbezogenen Arbeiten zur Bedeutung der Flughafeninfrastrukturen fir
die regionale Wirtschaft erganzt und wertvolle zusatzliche Erkenntnisse gewonnen. Insgesamt wurden
sechs Stakeholdergesprache gefiihrt (vgl. zur Methodik Anhang A2).

Im Rahmen der SWOT-Analyse werden zwei unterschiedliche Sachverhalte betrachtet: Zum einen die
Starken, Schwachen, Chancen und Risiken bezogen auf die beiden Flughafenstandorte und ihren Be-
trieb, zum anderen aber auch jene bezogen auf den regionalen Wirtschaftsstandort. Vor allem im Be-
reich der Starken kommt diese Unterteilung zum Tragen. Die Wirkungen der Flughafeninfrastruktur
auf die regionale Wirtschaft stellen dabei ein zentrales Element der durchgefiihrten Studie dar, wobei
die empirischen Erkenntnisse aus der Analyse von Regionaldaten mit den Ergebnissen der sechs Inter-
views erganzt und unterfiittert werden.

Starken und Schwachen der Flughafen

Im Folgenden werden zentrale Stirken der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden dargestellt, die sich
aus ihrer wirtschaftlichen Bedeutung, ihren funktionalen Standortvorteilen sowie ihrer Rolle fiir regi-
onale Wirtschaftscluster ergeben.

Die beiden Flughafen sind wichtige regionale Arbeitgeber, sowohl bezogen auf die Flughafenfunktion
selbst als auch durch die im und am Flughafen aktiven Unternehmen (vgl. Kapitel 3.1). Wahrend der
Flughafen Leipzig/Halle ein groRer Logistikknoten und -arbeitgeber ist, ist der Flughafen Dresden mit
den Elbe Flugzeugwerken ein wichtiger Produktionsstandort der Luftfahrtindustrie und im Umfeld Eu-
ropas fuhrender Fertigungsstandort der Mikroelektronik mit derzeit sehr grof3en Investitionsvolumen.
Durch aktuelle Standortentscheidungen der Deutsche Aircraft wird nun zudem auch der Flughafen LEJ
zu einem Wartungs- und Produktionsstandort der Luftfahrtindustrie.

Beide Flughafen sind ,Standorte der kurzen Wege“. Reisende sind schnell im Terminal und an ihrem
Gate, was — sofern die gewiinschten Relationen im Angebot sind — zur Passagierbindung beitragt. Der
Flughafen Dresden kann diesen Vorteil aufgrund der seit Corona stark ausgediinnten Flugangebote
derzeit jedoch nur eingeschrankt nutzen.

Serviceorientierung und Kooperationsbereitschaft der Flughafengesellschaft und der beiden Flugha-
fenstandorte mit der Wirtschaft werden insgesamt positiv wahrgenommen. Dies ist ein interner Vor-
teil, der auf die regionale Wirtschaft ausstrahlt. Er betrifft die Logistik und Investitionen am Standort
Leipzig-Halle, darunter auch technologieorientierte Ansiedlungen mit zeitkritischen internationalen
Lieferungen etwa im Biotech-Bereich, sowie die Elbe Flugzeugwerke und die Mikroelektronikindustrie
sowie Forschungsinstitute im Flughafenumfeld Dresdens. Beide Flughafen erfiillen damit eine wichtige
Funktion fiir die jeweiligen regionalen Wirtschaftscluster.

Die hohe Bedeutung des Frachtverkehrs in Leipzig/Halle und damit einhergehend die Abhangigkeit von
DHL wird eher als Starke denn als Schwache gesehen; die gegenseitige Abhangigkeit von Flughafen
und Unternehmen ist so groR, dass eine StandortschlieBung von DHL als praktisch ausgeschlossen an-
gesehen wird. Der Vertrag wurde kurzlich bis 2053 verlangert. Aufgrund des vorwiegend nachtlichen
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Frachtbetriebs und der StandortgrofRe mit globalen Flugverbindungen kann DHL eine weltweite 24-
Stunden-Lieferung garantieren, was eine erhebliche Starke und andernorts schwer replizierbar ist.

Wirtschaftlich sind die Flughdfen essenzielle regionale Standortfaktoren. Vor allem Leipzig-Halle
nimmt eine zentrale Funktion fir den mitteldeutschen Wirtschaftsraum im Dreilandereck Sach-
sen/Sachsen-Anhalt/Thiringen ein und bedient den gréRten ostdeutschen Agglomerationsraum nach
Berlin.

Die mitteldeutschen Flughdfen gewahrleisten die internationale und globale Anbindung der Wirt-
schaftsrdume Leipzig-Halle und Dresden/Ostsachsen u.a. Giber die Hubs Frankfurt am Main und Min-
chen im Passagierverkehr. Die durch die Flughafen gewdhrte Vernetzung dient als Basis fiir den Erhalt
und die Entwicklung moderner Wirtschaftsregionen. Dies gilt besonders fiir die Frachtverbindungen
des Fracht-Drehkreuzes Leipzig/Halle und die globale Anbindung des Mikroelektronikclusters Silicon
Saxony in Dresden Uber die Drehkreuze Frankfurt und Minchen im Passagierverkehr. Letztere wurde
in Fachgesprachen als existenziell eingestuft, da vertretbare Reisezeiten zu Konzernzentralen in Asien
oder den USA aufgrund der peripheren Lage Dresdens im deutschen StraBen- und Schienennetz nur
so gewahrleistet sind. Die eingeschrankten Stadteverbindungen am Flughafen Dresden werden jedoch
den wachsenden Anforderungen des Mikroelektronikclusters nicht gerecht: Es gibt aus Sicht der Be-
fragten zu wenig Flliige nach Frankfurt und Miinchen, Anbindungen nach Stuttgart oder KéIn-Bonn feh-
len ganzlich. Auch die internationalen Anbindungen nach und Uber London sowie Amsterdam sind
schlecht.

Die Flughafenanbindung steigert der Mehrheit der Interviewpartner zufolge Wertschépfung und Pro-
duktivitat sowie den Technologiegehalt von Ansiedlungen. Dies bestatigt empirische Daten zur regio-
nalen Wirkung von Flughafen auf die Innovationsstarke der Wirtschaft und speziell auf die technolo-
giestarken Griindungen und Ansiedlungen im Flughafenumfeld (vgl. Kapitel 4.1.2).

Gleichzeitig ergeben sich aus der derzeitigen Kapazitdtsauslastung und den eingeschrankten Linienver-
bindungen Herausforderungen, die die Nutzungspotenziale der Flughafen begrenzen. Die groRte
Schwache im Betrieb bildet die Unterauslastung der Kapazitat der vorhandenen Infrastrukturen. Der
Flughafen Dresden wurde damals auf rund 3,5 Millionen Passagiere pro Jahr ausgelegt, der Flughafen
Leipzig/Halle auf etwa acht Millionen. Tatsichlich lag das Passagieraufkommen zuletzt mit knapp 0,9
Millionen Passagieren in Dresden und etwa 2,2 Millionen in Leipzig/Halle deutlich darunter. Dies fihrt
zu dauerhaften Infrastrukturkosten der nicht genutzten Kapazitat, vor allem im Gebdudebereich. Dies
ist ein Grund dafir, dass regionale Flughafen ein grolRes Interesse an Low-Cost-Carriern haben, die
bezogen auf die Durchschnittskosten kaum genug zahlen, aber die Grenzkosten decken und die Kapa-
zitat besser auslasten. Dresden war vor der Coronapandemie starker auf Linienfllige ausgerichtet als
Leipzig-Halle, und diese haben neben Low-Cost-Stadteverbindungen durch die Pandemiefolgen und
Kostenprobleme des Standorts besondere Einbufen hinnehmen missen. Zudem war in den Jahren
seit der Pandemie 2020 eine schrittweise Ausdiinnung zu beobachten bei den Stadteverbindungen von
Lufthansa/Eurowings. Andere europdische Linienverbindungen sind teilweise nach der Coronapande-
mie nicht zurlckgekehrt oder haben —besonders Low-Cost-Airlines — den Standort Deutschland wegen
der unglinstigen Kostenstruktur mit hohen Steuern und administrativ verursachten Abfertigungskos-
ten verlassen.

Die Flugh&fen Berlin/Brandenburg als Hauptstadt-Airport und insbesondere Prag ziehen als Konkur-
renzstandorte Passagiere ab, wenn lokale Angebote in Leipzig/Halle und Dresden fehlen beziehungs-
weise kostenbedingt von Airlines eingestellt wurden. Prag weist zudem einen abgabenbedingten inha-
renten Kostenvorteil auf. Daraus kann ein ,Henne-Ei-Problem”im Passagiermarkt entstehen: Fehlende
Linienangebote bremsen die Nachfrage, da potenzielle Passagiere sich umorientieren — nach Prag,
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Krakau, Breslau oder auf andere Verkehrstrager. Dadurch droht eine Abwartsspirale in Verkehr und
Auslastung.

Die Randlage von Dresden innerhalb Deutschlands wird (nur) aufgrund der ungiinstigen Kostenstruktur
im Vergleich zu Prag zur Schwache, da Passagiere abgezogen werden, was die Anzahl der Relationen
weiter ausdiinnt. Vor Einfiihrung der deutschen Luftverkehrsteuer nutzten hingegen viele tschechische
Fluggaste den grenznahen deutschen Flughafen. Dresden ist, weil es eine schlechtere Bahnanbindung
hat, starker abhingig von einer guten Fluganbindung als Leipzig/Halle. Diese ist derzeit jedoch nicht
gegeben. Dies spiegelt sich auch in den Antworten der Unternehmensbefragung wider: Wahrend
81 Prozent der befragten Unternehmen im LEJ-Umfeld angeben, nie das Flugzeug flir Geschaftsreisen
zu verwenden, betragt dieser Anteil im Umfeld des Flughafens Dresden nur 63 Prozent. Aufgrund der
lagebedingt hoheren Flugaffinitdt von Geschafts- und Privatreisenden in Dresden kdnnte die periphere
Lage fiir den Flughafen anders als fiir den Standort insgesamt sogar einen Vorteil darstellen, wenn die
kostenbedingten Hemmnisse nicht waren.

Abbildung 2-5: SWOT-Analyse fiir den Flughafen Dresden

Kernergebnisse im Uberblick

Starken

Kurze Wege und schnelle Abfertigung

Gute Erreichbarkeit uber StraBe und S-Bahn
Serviceorientierung und hohe
Kooperationsbereitschaft bei Ansiedlungen
Lufverkehr-Einspeisefunktion fir Ostsachsen
Hub-Zubringer nach Frankfurt und Munchen
flr Geschaftsreisen und Silicon Saxony

Nahe zu Hightech-Cluster der Mikroelektronik
(Silicon Saxony)

Schwachen

Weniger Hubfrequenzen bewirken negativen
Ruckkopplungseffekt Angebot-Nachfrage

Geringe Low-Cost-Prasenz mindert Preis-
und Netzattraktivitat

Standortkonkurrenz durch Prag und Berlin

Unterauslastung und Uberdimensionierte
Infrastruktur fUhren zu hohen Fixkosten

Direktverkehr-Standort mit starker Abhangig-
keit von Airline Netzentscheidungen

Chancen

Herausforderungen

Verbesserte Anbindung Dresdens Uber
Fernbahn, Ausbau OPNV zum Flughafen

Wachsendes Mikroelektronikcluster erhoht
internationale Fachkrafte- und Geschafts-
reisen, Hub-Frequenzen werden ausgebaut
Starkung der Luftfahrtindustrie z. B. durch

Drohnenfertigung, Start-ups aus Verbindung
Luftfahrt- und Mikroelektronikindustrie

Geringere Steuern/Geblihren erhéhen Low-
Cost-Prasenz und Wettbewerbsfahigkeit

Hohe Abgaben und zuséatzliche ETS- und
SAF- Pflichten in der EU bewirken Risiko von
weiterem Streckenabbau

Erosion von Hub-Zubringerlinien, noch star-
kere Passagierabwanderung nach Prag

Neue Sicherheitsauflagen fihren zu (weiter)
steigenden Kosten

Finanzielle Schieflage durch niedrige
Passagierzahlen fuhrt zu politischer Debatte
Uber Zukunft des Standorts

Quellen: eigene Darstellung auf Basis empirischer Daten und der Stakeholdergesprache

Die Anbindung an das regionale und liberregionale Verkehrsnetz spielt eine entscheidende Rolle fir
die Erreichbarkeit der Flughdfen und die Attraktivitat fir Unternehmen und Passagiere. Beide Flugha-
fen verfiigen Uber eine gute intermodale Einbindung mit Bahnanschluss —in Dresden nur S-Bahn — und
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Autobahnanschluss. Leipzig/Halle profitiert zudem von seiner zentralen geografischen Lage in
Deutschland. Kritisiert wird jedoch im Fall von Leipzig/Halle, dass der Flughafenbahnhof keine ausrei-
chenden Zughalte aufweist: Einen IC-Halt gibt es nur alle zwei Stunden und um den ICE-Fernverkehr
zu erreichen, muss man mit der S-Bahn zunéachst nach Leipzig oder Halle fahren. Im Fall Dresdens ist
die Fernbahnanbindung der gesamten ostsachsischen Region schlecht. Dies schrankt den Nutzwert der
intermodalen Anbindung ein. Aus den Kritikpunkten ergibt sich, vor allem fir Leipzig/Halle, aber auch
eine Chance: Bahn- und OPNV-Anbindung kénnten durch koordiniertes Vorgehen der Bundesliander,
Stadte und kreisfreien Stadte gemeinsam mit der Bahn — und auch Busunternehmen — verbessert wer-
den. Ein Beispiel ist die positive Wirkung der Verlagerung des Stuttgarter Busbahnhofs an den Flugha-
fen, die die Erreichbarkeit fiir Reisende verbessert hat.

Abbildung 2-6: SWOT-Analyse fiir den Flughafen Leipzig-Halle

Kernergebnisse im Uberblick

Starken

DHL Express-Hub mit Nachtflugerlaubnis und
Zustellung weltweit binnen 24 Stunden

Zwei Start- und Landebahnen, 24 Stunden
Frachtbetrieb, sehr schnelle Abfertigung
Zentrale Lage im Schienen- und StraBennetz
mit Anbindung Uber Kreuz A9/A14,
Flughafenbahnhof

Hohe Erfahrung in Zivilschutz, Luftbriicken
und Militarlogistik

Luftfahrtaffine Industrieansiedlungen
Kapazitatsreserven fur weiteres Wachstum

Chancen

Anbindungs-Upgrade, dichter ICE-Halt in LEJ,
engere S- und R-Bahn-Takte, Fernbusterminal

Starkung der Luftfahrtindustrie, neue Zuliefer-
er/Start-ups im Bereich Drohnen u. Security
Staatliche Kosten im Bereich
Abgaben/Gebuhren sinken, mehr Airlines und
Relationen werden gewonnen

Sicherheits- und Verteidigungslogistik wird
ausgebaut, neuer Wartungshangar, UN-
Zertifizierung, NATO-Investitionen, Rolle im
OPLAN Deutschland

Schwéachen
Kapazitat im Passagierverkehr nicht
ausgelastet
Wenige Hub-Zubringer nach Frankfurt und
Mulnchen, schlechte Anschlussqualitat
Passagiermix eher freizeitorientiert, geringer
Anteil Geschaftsreisen
Direktverkehr-Standort mit starker Abhan-
gigkeit von Airline-Netzentscheidungen
Intermodalitat nicht optimal genutzt, ICE-
Halt selten, S-Bahn-Taktung ausbaufahig
Nachtflige belasten Akzeptanz im Umland

Herausforderungen

Hohe Abgaben und zusatzliche EU-ETS und
SAF- Pflichten bewirken Risiko von weiterem
Streckenabbau

Neue Sicherheitsauflagen fliihren zu (weiter)
steigenden Kosten

Akzeptanz fir Nachtflige (Larm) erodiert,
wachsender regulatorischer Druck

Abhangigkeit von einzelnen Akteuren sowie
Konjunktur und E-Commerce-Zyklen, Fracht
wird volatiler

Quellen: eigene Darstellung auf Basis empirischer Daten und der Stakeholdergesprache

Trotz dieser Einschrankungen bleibt die Anbindung an internationale Drehkreuze ein entscheidender
Vorteil fur die regionalen Wirtschaftscluster. Leipzig/Halle und Dresden bieten eine leistungsfahige
Flughafeninfrastruktur als Voraussetzung fiir eine wettbewerbsfdhige Wirtschaft in der Region. Fir die
Region um Dresden ist dies aufgrund der hohen internationalen Verflechtung des Mikroelektronikclus-
ters Silicon Saxony und dessen Bedarfs an einer nahtlosen, zeitkritischen Versorgung mit Vorleistungs-
produkten essenziell. Das Fracht-Drehkreuz mit globaler 24-Stunden-Anbindung ist jedoch auch fiir die
Wirtschaft im Raum Leipzig-Halle hoch relevant. Hier haben sich Unternehmen beispielsweise aus der
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Biotechnologie angesiedelt, deren Geschaftsmodell auf der zeitkritischen Lieferung von Proben aus
aller Welt basiert. Rund um den Flughafen und DHL ist ein erweitertes Logistikcluster entstanden.

Bezogen auf die Fachkraftegewinnung und -haltung werden die Effekte der Flughiafen Gberwiegend
positiv gesehen. Die Flughafen sind wichtig flr die internationale Fachkraftegewinnung. Besonders gilt
dies fur den Standort Dresden mit seinem wachsenden Cluster der Mikroelektronikbranche im Silicon
Saxony. Kritisiert wurde allerdings aus Sicht eines Interviewpartners in Sachsen-Anhalt, dass der nacht-
liche Frachtverkehr in Leipzig/Halle die Qualitdt des regionalen Wohnstandorts fiir Fachkréfte beein-
trachtige, speziell in der Chemieregion im sldlichen Sachsen-Anhalt.

Die Flughafen haben die Ansiedlung von Leuchtturmprojekten wie DHL, der Mikroelektronik des Silicon
Saxony und unterstitzend auch von Porsche/BMW erméglicht. Die industriellen Investitionen waren
zwar theoretisch auch ohne Flughafen denkbar gewesen, die Flughdfen haben die Standortbedingun-
gen jedoch deutlich verbessert. Dies kann zu einer selbstverstarkenden Cluster-Wirkung fihren, da
weitere Unternehmen angezogen werden und das Image der Region insgesamt aufgewertet wird. Fort-
laufende Ansiedlungen im Logistikcluster und in der Industrie im Raum Leipzig-Halle sowie in der Mik-
roelektronik in Sachsen sind ohne die regionalen Flughafenstandorte kaum maoglich. Dies sollten die
Landes- und Bundespolitik in ihren Entscheidungen zur Luftfahrt- und Flughafenpolitik bertcksichti-
gen.

Die bedeutende Rolle der Flughafen fir die Versorgungssicherheit und den Zivilschutz wurde in der
Coronapandemie belegt; dies gilt vor allem fur Leipzig/Halle. Zudem spielt der Flughafen Leipzig/Halle
eine wichtige Rolle als Hub flr militarische Logistik (Strategic Airlift International Solution — SALIS, Per-
sonaltransporte der US Air Force in den Mittleren Osten), auf die in Kapitel 4.3 detailliert eingegangen
wird.

Chancen und Herausforderungen: Die Zukunftsaussichten der beiden Flughafen

Im Folgenden werden zentrale Chancen und Herausforderungen fiir die Flughafen Leipzig/Halle und
Dresden dargestellt. Die Analyse betrachtet dabei sowohl die infrastrukturellen und wirtschaftlichen
Potenziale als auch die politischen, regulatorischen und makrodkonomischen Rahmenbedingungen,
die die Entwicklung der Standorte beeinflussen.

An beiden Flughafenstandorten besteht Wachstumspotenzial im Passagier- und Frachtbereich. Es
ergibt sich durch ausreichend vorhandene Kapazitaten der Flughafeninfrastruktur und das wachsende
Mikroelektronikcluster sowie die steigende Anzahl (internationaler) Fachkradfte vor Ort, was eine
Starke und Chance zugleich bildet. Zum Heben des Potenzials miissten jedoch die wettbewerblichen
Standortbedingungen in Deutschland besser werden, speziell bei der staatlich verantworteten Kosten-
struktur. Es bleibt abzuwarten, ob die jlingsten Beschliisse der Bundesregierung zur leichten Reduktion
der Luftverkehrsteuer ab 2026 hierzu ausreichend sind.

Der fortschreitende Ausbau der Chipindustrie im Dresdener ,,Silicon Saxony“-Cluster mit Investitionen
von rund 15 bis 30 Milliarden Euro, die aktuell und in den kommenden 10 Jahren getatigt werden,
sowie bis zu 15.000 zusatzlichen Arbeitsplatzen allein bis 2030 (Prasentation Silicon Saxony, 2025)
fihrt zur Beschaftigung von mehr internationalen Fachkraften und damit potenziell auch zu mehr
Dienstreisen von und zu Firmensitzen in Asien und den USA. Die Nachfrage nach Fernfliigen und damit
die Auslastung fiir die wichtigen Zubringerflliige zu den Hubs wiirde sich dadurch erhéhen. In diesem
Zusammenhang wurde auf Dienstreiseregelungen deutscher Unternehmen verwiesen die innerdeut-
sche Fliige ausschlieRen. Von solchen Regelungen ist der Standort Dresden aufgrund seiner einge-
schrankten Erreichbarkeit (etwa von Miinchen und Stuttgart) in besonderer Weise betroffen.
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Derzeit wird eine Starkung der Wirtschaftlichkeit im Betrieb durch eine weitere Hebung von Synergien
im Personaleinsatz zwischen beiden Standorten und durch optimierten Personaleinsatz korrespondie-
rend zum Verkehrsaufkommen (vor allem in Dresden) angestrebt. Das verursacht kurzfristig zusatzli-
che Umstrukturierungskosten (MDR aktuell, 2025). Dies wurde in Stakeholderinterviews Giberwiegend
positiv aufgenommen und als Signal an die Politik gesehen, dass man alle Optionen nutzt, die Wirt-
schaftlichkeit zu verbessern. In anderen Gesprachen wurde jedoch auch eine Starkung des Flughafens
Dresden als Aufgabe der Politik gefordert, die von entsprechenden Finanzmittelzusagen unterlegt sein
musste.

Chancen koénnten fiir die beiden Flughafenstandorte in einer Fortentwicklung der Spezialisierung lie-
gen: Leipzig/Halle hat sie durch den Frachtschwerpunkt sowie sicherheits- und verteidigungsrelevante
Stationierungen von Flugzeugen bereits gefunden. Fiir Dresden ist eine Spezialisierung jenseits der
Elbe Flugzeugwerke weiterhin schwer. Beide Flughdfen punkten aber mit einer geografischen Mittel-
lage zwischen West- und Ost- sowie zwischen Sid- und Nordeuropa, die fir die NATO relevant ist.
Eventuell kdnnte es mit Blick auf Ostsachsen und neue Werke der Riistungsindustrie auch fir den Flug-
hafen DRS eine Rolle im Rahmen der Landesverteidigung geben. Die EFW sind bereits als Wartungs-
partner der Bundeswehr tatig und werden im Rahmen der Beschaffung des CH-47-Hubschraubers ihre
Rolle in diesem Bereich weiter starken (vgl. Kapitel 4.3). Durch den starken Ausbau der Chipwerke
konnte es nach Einschatzung der Interviewpartner zudem Chancen fiir die Wiederaufnahme von Regi-
onalverbindungen beispielsweise nach Stuttgart geben, wobei die Industrie dies ebenfalls durch eine
Anpassung von Dienstreiserichtlinien unterstiitzen konnte (s. o.).

In Leipzig/Halle wird derzeit eine Flugzeugfertigung aufgebaut. Die Deutsche Aircraft will am Flughafen
Regionalflugzeuge vom Typ D328eco herstellen. Ein Hochfahren der Produktion schafft Arbeitsplatze
und dirfte auch Zulieferer der Flugzeugproduktion anlocken, die derzeit noch keine Fertigung vor Ort
haben. Hier kdnnten sich Ankniipfungspunkte fir weitere Ansiedlungen zum Beispiel von Start-ups im
Sicherheits- und Drohnenbereich geben. Dies erdffnet Chancen auf ein neues Fertigungscluster in
Westsachsen und im stdlichen Sachsen-Anhalt, das Fachkrafte und eventuell Zulieferer der kriselnden
Autoindustrie integrieren kdnnte. Es entstehen perspektivisch hochqualifizierte neue Industriearbeits-
platze, wahrend die Industrie deutschlandweit Beschaftigung abbaut. Vorhandene Flachen am Flugha-
fen Leipzig/Halle erméglichen weitere Ansiedlungen. In Dresden sind hingegen die Gewerbefldchen in
Flughafenndhe mit den Chipwerken von TSMC/ESMC, Bosch und Infineon weitgehend ausgelastet.

Der Flugverkehr in Deutschland ist Gber die Luftverkehrsabgabe und die Kosten fiir die Fluggastkon-
trolle und -sicherheit zu einer staatlichen Einnahmequelle geworden. Dies zeigte sich im Rahmen der
Haushaltsaufstellung der Bundesregierung 2025/26, die zunichst keine Absenkung vorsah, obwohl zu-
vor in den Koalitionsverhandlungen noch eine Senkung der Abgabe beschlossen worden war. Diesen
steuerlichen Einnahmen stehen allerdings auch Einnahmeverluste durch die Abwanderung von Flug-
gesellschaften, Passagieren und mit dem Luftverkehr verbundener wirtschaftlicher Aktivitat gegen-
Uber. Durch die jlingst getroffene Entscheidung zur Absenkung der Steuer ab Mitte 2026 wurde dies
zumindest teilweise anerkannt. Besonders betroffen von den hohen Kosten sind aufgrund der Fixkos-
ten und der Abwanderung von ausldandischen Low-Cost-Airlines Regionalflughdfen wie Leipzig/Halle
und Dresden. Nach Einschatzung der Stakeholder geht kurzfristig von der im Vergleich zu den europa-
ischen Nachbarlandern hohen Abgabenlast die groRte Herausforderung aus, daimmer mehr Flugzeuge
an Auslandsstandorte verlagert werden. Eine grolRe Herausforderung waren daher weiter steigende
Belastungen im Geblihren- und Abgabenbereich.

Auch aus anderen Richtungen drohen neue Kostenbelastungen: So kénnten erhdhte Sicherheitsanfor-
derungen zu zusatzlichen Kosten fiihren. Erhohte Sicherheitsstandards bei Flughafenzdunen, wie er
aufgrund der Aktionen von sogenannten Klimaklebern als Auflage fiir Flughafen diskutiert wird, wiirde
allein in Leipzig/Halle 40 Millionen Euro kosten. Angesichts von Sabotageaktionen internationaler
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Akteure erscheint eine bessere Sicherung kritischer Infrastrukturen geboten. Je nach Veranlagung der
Kosten, konnte die Finanzierung dem Entlastungseffekt entgegenstehen. Bei weiterer Verteuerung
verlieren kleine Standorte Verkehr bis hin zur Gefahrdung des Standorts. Hingegen kénnen Hub-Flug-
hafen den Verlust einzelner Verbindungen durch ausreichende Alternativen oder geringere Passagier-
zahlen durch den Einsatz kleinerer Flugzeuge besser abfedern.

Weitere Entwicklungen stellen potenziell eine Belastung fiir regionale Flughafenstandorte und speziell
fiir Dresden dar. Die schrittweise Einbeziehung des Flugverkehrs in die CO,-Bepreisung auf EU-Ebene
steht derzeit an und diirfte zu einer zusatzlichen Kostenbelastung fiihren.?? Aufgrund ihrer EU-weiten
Wirkung verandert sich hierdurch die Wettbewerbssituation gegeniliber europaischen Auslandsstand-
orten wie Prag jedoch nicht. Die im deutschen Luftverkehr entscheidenden Gesellschaften Lufthansa
und Eurowings haben angekiindigt, dass sie die Verbindungen zu peripheren Standorten weiter aus-
diinnen wollen (Recklies, 2025), was die internationale Anbindung Uber Frankfurt und Minchen vor
allem fur Dresden und seine Hightech-Industrie gefahrdet. Aufgrund der beschlossenen leichten Re-
duktion der Luftverkehrsteuer und Gebiihren wurde diese Ankiindigung zwar zuriickgenommen, stei-
gende CO-Preise kdnnten aber zukiinftig zu Streckenstreichungen flihren. Generell hangt die Luftver-
kehrsentwicklung stark von der makro6konomischen Situation ab. Zu den wirtschaftlichen Herausfor-
derungen zahlt daher eine fortgesetzte konjunkturelle und strukturelle Schwache der deutschen Wirt-
schaft, die auch den Flugverkehr trifft und regionale Standorte wie Leipzig/Halle und Dresden beson-
ders belastet. Erfolgreiche Reformen, die die Wachstumskrafte starken, konnen sich damit aber auch
positiv auf die Flughafen auswirken. Die demografische Entwicklung bildet ebenfalls eine Herausfor-
derung fiir Ostdeutschland und Mitteldeutschland: Die sinkende Bevdlkerungszahl kénnte das origi-
nare Fluggastpotenzial weiter verringern, vor allem aus dem Umland. Die Stadte Dresden und Leipzig
haben hingegen eine jiingere Bevoélkerung und wachsen. Die zunehmende Internationalisierung ihrer
Bevolkerung dirfte ebenfalls zu einem hoheren Fluggastaufkommen durch Heimatbesuche fihren.

Zu den politischen Herausforderungen zahlt zudem das landespolitische Spannungsfeld in Sachsen und
Sachsen-Anhalt durch die Eigentlimerstruktur der Flughafengesellschaft. Dies gilt vor allem, wenn es
nicht gelingt, die betrieblichen Verluste (in Dresden) deutlich einzuddammen. Hier kdnnen bundespoli-
tische Entscheidungen — wie die beschlossene Reduktion der Luftverkehrsteuer und der Gebihren —
positiv wirken, da sie die Kostensituation verbessern und moglicherweise wieder mehr Verkehr attra-
hieren. Es ist eine betriebswirtschaftliche Herausforderung besonders fiir den Standort Dresden,
schwarze Zahlen zu erreichen oder ihnen nahezukommen. Jenseits der Nutzung aller Einsparmdglich-
keiten bleibt es jedoch eine iberwiegend landespolitische Entscheidung, dauerhaft Unterstiitzung zu
leisten, um den fiir die Landeshauptstadtfunktion und die Mikroelektronikindustrie im Silicon Saxony
wichtigen Flughafenstandort zu erhalten. Fir die Luftverkehrspolitik des Bundes kdnnte eine Staffe-
lung der Luftverkehrsteuer nach FlughafengréRe oder aufgrund von Lagefaktoren — etwa unter An-
wendung eines an die Gemeinschaftsaufgabe zur Entwicklung der regionalen Wirtschaftsstruktur
(GRW) angelehnten Indikators — die Moglichkeit er6ffnen, Luftverkehrsstandorte mit hoher regional-
politischer Relevanz wie Dresden oder Bremen zu unterstitzen und zu erhalten, ohne das Steuerauf-
kommen und die Klimaziele zu gefdhrden (Reh et al., 2020).

Analyse der Synergien beider Flughafen

Prinzipiell ergdanzen sich die beiden mitteldeutschen Flughafenstandorte durch ihre unterschiedliche
Struktur gut. Wahrend der groRere Flughafen Leipzig-Halle auf die Bereiche Fracht mit dem

2 Es sei denn, die Luftverkehrsteuer wird weiter entsprechend der schrittweisen Erhohung des CO,-Preises abgesenkt, wie es die Politik zuge-
sagt hatte.
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zweitgroften deutschen Fracht-Hub sowie allgemeiner Passagierverkehr mit einem hohen Anteil Out-
bound-Tourismus gekennzeichnet ist, ist Dresden stark auf den Geschaftsreiseverkehr mit einem ge-
ringen Anteil Tourismus konzentriert. Zudem gibt es am Standort DRS mit den Elbe Flugzeugwerken
einen flughafengebundenen Produktionsstandort.

Die Zusammenarbeit der beiden Flughafenstandorte unter dem Dach der Mitteldeutsche Flughafen
AG wird Uberwiegend — aber nicht von allen Gesprachspartnern — als Starke gesehen, die zu Synergien
fihrt; jedenfalls liberwiegen diese gegenliber den kostenbedingten Nachteilen des Doppelstandorts.
Synergien kdnnen durch die gemeinsame Leitung und Verwaltung, jedoch aufgrund standortgebunde-
ner Inputfaktoren nur begrenzt im Betrieb erzielt werden. Seit dem Verkehrseinbruch infolge der
Coronapandemie und der kostenbedingt fehlenden Erholung vor allem in Dresden sind jedoch auch
die Synergieeffekte zwischen den beiden Standorten stark reduziert beziehungsweise aus Sicht der
Flughafengesellschaft weitgehend ausgereizt.

Angesichts wachsenden politischen Drucks in Sachsen-Anhalt, ab 2027 nicht langer Gber die gemein-
same Flughafengesellschaft an den Verlusten des Betriebs am Standort Dresden beteiligt zu werden
(Seifert, 2025), stellt sich die Frage nach der Hohe der erzielten Synergien in Relation zu den Verlusten
des Flughafens Dresden mit groRerer Brisanz. Abzuwarten ist jedoch, in welcher Hohe diese Verluste
nach Abschluss der derzeitigen SparmaRnahmen und der Reduktion der Luftverkehrsteuer (und Ge-
bihren) 2026 noch ausfallen werden.
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3 Okonomischer und
fiskalischer Fulabdruck der
Flughaten

In diesem Kapitel wird der 6konomische und fiskalische FuRabdruck der Flughafen Leipzig/Halle und
Dresden analysiert. Unter dem Begriff , Flughafen” wird dabei die wirtschaftliche Einheit verstanden,
die sich aus der Flughafenbetreiberin Mitteldeutsche Flughafen AG sowie den weiteren auf dem Flug-
hafengelande ansassigen Unternehmen zusammensetzt, die einen wesentlichen Beitrag zum stérungs-
freien Betrieb der Standorte leisten.

Ziel der Analyse ist es, zunachst die zentralen 6konomischen Kennzahlen der Flughdfen zu ermitteln
und anschliefend deren gesamten dkonomischen und fiskalischen FuRabdruck entlang der vorgela-
gerten Wertschopfungsketten zu quantifizieren. Die Auswertung umfasst sowohl eine gemeinsame
Betrachtung beider Flughifen als auch eine getrennte Analyse fuir Leipzig/Halle und Dresden. Daruiber
hinaus werden die Ergebnisse nach relevanten Bereichen differenziert — etwa nach Aviation- und Non-
Aviation-Aktivitaten sowie nach flughafenaffinen und nicht flughafenaffinen Unternehmen.

Ausgangspunkt der Berechnungen ist eine detaillierte Aufstellung der Kennzahlen aus der Gewinn- und
Verlustrechnung der Mitteldeutschen Flughafen AG fir das Jahr 2024, differenziert nach den jeweili-
gen Geschaftsbereichen. Erganzt werden diese Informationen durch Angaben der MFAG zu Beschaf-
tigtenzahlen sowie zu Umfang und Herkunft der bezogenen Waren und Dienstleistungen. Fir die auf
dem Flughafengelande ansassigen Unternehmen liegen ebenfalls Angaben zu Beschaftigung und Um-
satz vor.

In Verbindung mit einer regionalisierten Input-Output-Tabelle fiir Sachsen, Sachsen-Anhalt und das
Ubrige Deutschland, welche die Wirtschaftsstrukturen der drei Regionen sowie deren Verflechtungen
untereinander abbildet, lassen sich die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der Flughafen auf das
vorgelagerte Wertschdpfungsnetzwerk umfassend bestimmen. Alle berechneten Kennzahlen beziehen
sich dabei auf das Jahr 2024. Die verwendeten Datenquellen sowie die zugrunde liegende Methodik
werden im methodischen Anhang A2 ausfihrlich erlautert.
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3.1  Okonomische Kennzahlen der Flughifen

Auf den Flughafengelanden Leipzig/Halle und Dresden sind insgesamt 18.070 Personen beschaftigt,
die gemeinsam eine Wertschopfung von rund 1,85 Milliarden Euro generieren. In Folgenden wird dar-
gestellt, wie sich diese Kennzahlen im Einzelnen zusammensetzen und welche strukturellen Besonder-
heiten die beiden Standorte aufweisen.

3.1.1 Flughafen Leipzig/Halle

Am Flughafen Leipzig/Halle sind insgesamt 13.615 Personen beschaftigt — und damit rund drei Viertel
aller Erwerbstatigen an beiden untersuchten Standorten. Davon entfallen 1.027 Beschaftigte (8 Pro-
zent) auf die Mitteldeutsche Flughafen AG als Betreiberin; die Gbrigen 12.588 Beschéftigten arbeiten
in den 92 weiteren am Standort ansassigen Unternehmen.

Der Flughafen erfillt eine wichtige Funktion fiir den regionalen Arbeitsmarkt beider Bundeslander.
Aufgrund seiner Lage unmittelbar an der Grenze zwischen Sachsen und Sachsen-Anhalt stammen laut
Angaben der MFAG rund 19 Prozent der Beschéaftigten am Standort aus Sachsen-Anhalt. Dariber hin-
aus ist der Standort ein bedeutender Ausbildungsakteur in der Region: Rund 300 Auszubildende wer-
den dort qualifiziert.

Das grofite Unternehmen am Standort ist die DHL. Zusammen mit der European Air Transport Leipzig
GmbH (100-prozentige Tochter von DHL) und der Aerologic GmbH® (Joint Venture von DHL Express
und Lufthansa Cargo) stellen diese drei Unternehmen 69 Prozent aller Arbeitsplatze am Flughafen
Leipzig/Halle. Die Konzentration spiegelt die starke Logistikausrichtung des Standorts wider.

Um die Struktur der ansassigen Unternehmen transparenter darzustellen, wird in der Analyse zwischen
flughafenaffinen und nicht flughafenaffinen Unternehmen unterschieden. Flughafenaffin sind dabei
jene Unternehmen, deren Geschaftsmodell unmittelbar oder strukturell vom Flughafenbetrieb ab-
hangt — wie etwa bei DHL und die verbundenen Luftfrachtunternehmen. 59 Unternehmen gehdéren zu
dieser Kategorie und beschaftigen 11.322 Personen, was 83 Prozent aller Arbeitsplatze entspricht. Die
Ubrigen 33 Unternehmen sind nicht flughafenaffin und stellen zusammen 1.266 Beschaftigte (Abbil-
dung 3-1, oben).

Neben der funktionalen Einordnung der Unternehmen lasst sich die Beschaftigung auch nach Wirt-
schaftszweigen differenzieren (Abbildung 3-1, unten). Aufgrund der starken Prasenz des DHL-Hubs do-
miniert am Flughafen Leipzig/Halle der Sektor der Logistik- und Expressdienstleistungen, in dem mehr
als 60 Prozent der Beschaftigten tatig sind. Ein weiterer Schwerpunkt ist der Bereich Luftfahrt, zu dem
auch die Beschaftigten der MFAG zahlen; hier arbeiten 30 Prozent der Beschéaftigten. Dartiber hinaus
weisen auch Arbeitgeber der 6ffentlichen Verwaltung, beispielsweise die Polizei oder der Zoll, sowie
der gebaudenahen Dienstleistungen, beispielsweise private Wach- und Sicherheitsunternehmen, je-
weils Gber 1 Prozent der gesamten Beschaftigtenzahl auf.

13 Die Aerologic GmbH wird in der Klassifikation der Wirtschaftszweige der Luftfahrtbranche (WZ 51) und nicht der Logistik zugerechnet.



Impact mitteldeutsche Flughafen

Abbildung 3-1: Beschaftigtenstruktur am Flughafen Leipzig/Halle
Differenzierung nach Unternehmensgruppen (oben) und Branchen* (unten); dargestellt werden Branchen, die
im Jahr 2024 einen Anteil an der Gesamtbeschéaftigung von lber 1 Prozent erreichten.
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* Zusammengefasste Branchen: Logistik- und Expressdienstleistungen (WZ: 52; 53); gebdudenahe Dienstleistungen (WZ: 80-
82)
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Uber bundesweite Branchendurchschnitte lasst sich eine Einschitzung des Qualifikationsniveaus der
Beschaftigten am Standort ableiten. Bedingt durch die Logistikstruktur ergibt sich ein breites Tatig-
keitsspektrum: Rund 25 Prozent der Stellen entfallen auf Helfertatigkeiten, 58 Prozent auf Fachkraft-
tatigkeiten, 12 Prozent auf Spezialisten und 5 Prozent auf Experten. Der relativ hohe Anteil an Helfer-
und Fachkraftpositionen schafft Beschaftigungsmoglichkeiten fiir breite Bevélkerungsgruppen. Trotz
dieses Profils liegt das durchschnittliche Jahreseinkommen mit 48.611 Euro je Erwerbstatigen deutlich
Uber dem Durchschnitt in Sachsen (36.827 Euro) und auch Uber dem bundesweiten Mittel
(42.233 Euro).

Insgesamt generiert der Flughafenstandort Leipzig/Halle eine Wertschépfung von 1,17 Milliarden
Euro. Fir den gesamten Standort ergibt sich daraus eine Produktivitdt von 86.253 Euro je Beschaftig-
ten, was leicht Gber dem bundesweiten Durchschnitt (85.270 Euro) und deutlich tGiber dem sachsischen
Durchschnitt (71.187 Euro) liegt. Mit 1.006 Millionen Euro generieren die flughafenaffinen Unterneh-
men am Standort den groRten Teil der Wertschopfung, gefolgt von den nicht flughafenaffinen Unter-
nehmen mit 97 Millionen Euro. Die MFAG tragt am Standort LEJ mit 71 Millionen Euro zur Wertschop-
fung bei.

Die Wertschopfung der MFAG entsteht nicht ausschlieRlich dadurch, dass originare Verkehrs- und Flug-
hafenleistungen (Aviation) erbracht werden. Der Aviation-Bereich umfasst vor allem die Bereitstellung
und den Betrieb der luftseitigen Infrastruktur sowie flugbezogene Dienstleistungen fiir Airlines und
andere Luftverkehrsteilnehmer. Ein erheblicher Teil der Wertschopfung entfallt auf den Non-Aviation-
Bereich, der Einnahmen aus der Vermietung und Verpachtung verfligbarer Flachen,
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Parkraumbewirtschaftung, Werbeerlosen, Veranstaltungen sowie weiteren infrastrukturellen Dienst-
leistungen (zum Beispiel Telekommunikationsanlagen) umfasst. Wenn die im Overhead-Bereich anfal-
lenden Leistungen (etwa in den Bereichen IT, zentraler Einkauf, Finanz- und Rechnungswesen oder
Unternehmenskommunikation) anteilig dem Aviation- und dem Non-Aviation-Bereich zugeordnet
werden, entfallen rund 77 Prozent der Wertschdpfung der MFAG am Flughafen Leipzig/Halle auf den
Aviation-Bereich und etwa 23 Prozent auf den Non-Aviation-Bereich.

3.1.2 Flughafen Dresden

Am Flughafen Dresden sind insgesamt 4.455 Personen beschéftigt, das ist etwa ein Drittel der Beschaf-
tigtenzahl des Flughafens Leipzig/Halle. Von ihnen entfallen 379 Beschéftigte (9 Prozent) auf die MFAG
als Betreiberin. Die Ubrigen 4.076 Personen arbeiten in den 95 weiteren Unternehmen, die am Stand-
ort ansassig sind. Unter den Beschaftigten befanden sich im Jahr 2024 rund 160 Auszubildende.

Abbildung 3-2: Beschaftigtenstruktur am Flughafen Dresden
Differenzierung nach Unternehmensgruppen (oben) und Branchen* (unten); dargestellt werden Branchen, die
im Jahr 2024 einen Anteil an der Gesamtbeschéaftigung von liber 1 Prozent erreichten
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* Zusammengefasste Branchen: Elektroindustrie (WZ: 26; 27); Fahrzeugbau (WZ: 29; 30); Logistik- und Expressdienstleistun-
gen (WZ: 52; 53); IKT (WZ: 61-63; 95); wissenschaftliche und technische Dienstleistungen (WZ: 71-75); gebdudenahe

Dienstleistungen (WZ: 80-82).
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Das mit Abstand grofRte Unternehmen am Standort sind die Elbe Flugzeugwerke. Rund 46 Prozent der
Beschéftigten am Flughafen (2.046 Personen) arbeiten hier. Neben dem Flugzeugbau-Unternehmen
sind 1.167 Beschaftigte in weiteren Unternehmen tétig, deren Geschaftsmodell unmittelbar auf den
Flughafen angewiesen ist. Insgesamt sind damit rund 72 Prozent der Beschiftigten dem
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flughafenaffinen Bereich zuzuordnen. Gleichzeitig weist der Standort Dresden mit 19 Prozent (863 Per-
sonen) einen vergleichsweisen hohen Anteil nicht flughafenaffiner Beschaftigung auf (Abbildung 3-2,
oben). Hierzu gehoren beispielsweise die ASML Germany GmbH, ein international flihrender Anbieter
von Lithografiesystemen fiir die Halbleiterindustrie, oder die ALLProjekt GmbH Dresden, die Vermes-
sungsdienstleistungen fiir verschiedene Kundengruppen anbietet.

Der héhere Anteil nicht flughafenaffiner Tatigkeiten am Standort Dresden spiegelt sich auch in der
Branchenstruktur wider (Abbildung 3-2, unten). Insgesamt zeigt der Flughafen eine breit aufgestellte
Wirtschaftsstruktur, in der mehrere Branchen relevante Beschéaftigtenanteile von tiber 1 Prozent auf-
weisen. Auffallig ist vor allem der hohe Anteil des Verarbeitenden Gewerbes. Neben den Beschaftigten
der Elbe Flugzeugwerke im Sonstigen Fahrzeugbau umfasst dieser Sektor auch Arbeitsplatze in der
Elektroindustrie (12 Prozent) und der Branche der Metallerzeugnisse (4 Prozent). Mit einem Anteil von
9 Prozent bildet die Luftfahrt, einschlieRlich der MFAG, den drittgréBten Bereich, gefolgt von Logistik-
und Expressdienstleistungen (8 Prozent) sowie wissenschaftlichen und technischen Dienstleistungen
(5 Prozent). Hinzu kommen gebdudenahe Dienstleistungen (4 Prozent), die 6ffentliche Verwaltung (3
Prozent), etwa der Zoll oder die Bundespolizei, sowie Informationsdienstleistungen (IKT) (1 Prozent).

Unter Anwendung der Klassifikation von Fraunhofer ISl (Fraunhofer-Institut fir System- und Innovati-
onsforschung) und ZEW (Leibniz-Zentrum fiir Européische Wirtschaftsforschung) wird gepruft, welcher
Anteil der Beschiftigten in wissensintensiven Branchen tatig ist. Die Auswertung zeigt, dass rund
66 Prozent der Beschaftigten am Flughafenstandort Dresden in wissensintensiven Tatigkeitsfeldern ar-
beiten. Dieser Anteil liegt deutlich Gber dem s&chsischen Durchschnitt (41 Prozent) sowie dem bun-
desweiten Wert (42 Prozent). Entsprechend ist auch die geschéatzte Qualifikationsstruktur Gberdurch-
schnittlich: Der Anteil an Spezialistentatigkeiten (19 Prozent) lGbersteigt den sachsischen Vergleichs-
wert (13 Prozent) deutlich, wahrend der Anteil an Helfertatigkeiten mit 8 Prozent deutlich niedriger
ausfallt (Sachsen: 18 Prozent). Auf Fachkrafttatigkeiten entfallen 60 Prozent der Beschaftigung (Sach-
sen: 55 Prozent) und auf Expertentatigkeiten 13 Prozent (Sachsen: 13 Prozent).

Die starke Prasenz wissensintensiver Branchen am Flughafenstandort Dresden schldgt sich auch deut-
lich in den 6konomischen Kennzahlen nieder. Das hohe Lohnniveau von 84.792 Euro je Erwerbstatigen
— mehr als doppelt so hoch wie im sachsischen Durchschnitt und deutlich héher als am Flughafen
Leipzig/Halle —ist Ausdruck des hohen Anteils qualifizierter Fachkrafte, Spezialisten und Experten. Ins-
gesamt generiert der Flughafenstandort Dresden eine Wertschépfung von 0,68 Milliarden Euro. Dar-
aus ergibt sich eine sehr hohe Produktivitat des Standorts von 152.303 Euro je Beschéftigten, die deut-
lich Gber den sachsischen (71.187 Euro) und bundesweiten (85.270 Euro) Vergleichswerten liegt.

Eine besonders hohe Produktivitat verzeichnen dabei die am Standort angesiedelten nicht flughafen-
affinen Unternehmen, auf die eine Wertschépfung von 384 Millionen Euro (57 Prozent) entfallt. Auf
die flughafenaffinen Unternehmen entfallen 280 Millionen Euro (41 Prozent). Die MFAG am Standort
DRS erwirtschaftet rund 14,8 Millionen Euro Wertschdpfung (2 Prozent), wobei mit 63 Prozent ein im
Vergleich zum Standort Leipzig/Halle hoherer Anteil dem Bereich Non-Aviation zuzuordnen ist. Dieser
umfasst vor allem immobilienbezogene Aktivitdten sowie sonstige nicht unmittelbar flugbezogene
Dienstleistungen.

3.2 Gesamtwirtschaftliche Effekte der Flughafen

Fiir die nachfolgende Analyse der gesamtwirtschaftlichen Effekte entlang der vorgelagerten Wert-
schopfungsketten wird das Input-Output-Modell der IW Consult herangezogen, mit dem sich der ge-
samte Okonomische FuRabdruck der beiden Flughafen regional differenziert abbilden lasst (eine
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ausfuhrliche Beschreibung der Methodik erfolgt im Anhang A2). Dabei werden folgende Effekte erfasst
(Abbildung 3-3):

» Direkte Effekte umfassen die bereits in Kapitel 3.1 dargestellten volkswirtschaftlichen Kenn-
zahlen der Flughdfen, die unmittelbar am Standort durch die dort Beschaftigten und Unter-
nehmen entstehen.

» Indirekte Effekte erfassen die wirtschaftlichen Impulse bei den Zulieferern der Flughafen, die
durch deren Nachfrage nach Waren und Dienstleistungen ausgel6st werden. Dabei werden
sowohl unmittelbare Zulieferer (zum Beispiel Logistikdienstleister) als auch deren vorgelagerte
Produktionsstufen beriicksichtigt (zum Beispiel die Herstellung der in der Logistik eingesetzten
Fahrzeuge). Um Doppelzadhlungen zu vermeiden, werden bei den indirekten Effekten keine
Leistungen bericksichtigt, die zwischen der MFAG und den am Flughafen angesiedelten Un-
ternehmen ausgetauscht werden. Leistungen, die Unternehmen am Standort fir die MFAG
erbringen, sind bereits Teil ihrer direkten Effekte; umgekehrt werden Miet- und Serviceein-
nahmen der MFAG aus Ansiedlungen nicht erneut den indirekten Effekten dieser Unterneh-
men zugerechnet, sondern sind bereits unter den direkten Effekten der MFAG erfasst.

» Induzierte Effekte entstehen durch den privaten Konsum der Beschaftigten der Flughafen so-
wie der Beschaftigten in den jeweiligen Zulieferbetrieben. Dieser zusatzliche Konsum fiihrt
wiederum zu weiterer Wertschopfung, Beschaftigung und Einkommen.

Abbildung 3-3: Berechnung des 6konomischen FuBabdrucks der Flughdfen LEJ und DRS

Schematische Darstellung der direkten, indirekten und induzierten Effekte

bieten generieren
Beschaftigung Einkommen

beziehen
Vorleistungen

indirekt

direkt

beziehen

Vorleistungen

|\ ‘ Beschaftlgung Einkommen

Flughafen LEJ und DRS
(MFAG + angesiedelte
Unternehmen)

Quelle: eigene Darstellung

Kapitel 3.2.1 analysiert zunachst die Gesamteffekte beider Flughdfen. AnschlieBend folgen in den Ka-
piteln 3.2.2 und 3.2.3 die vertieften Analysen zu den spezifischen Wirkungen des Flughafens
Leipzig/Halle und des Flughafens Dresden. Eine Ubersicht der berechneten Kennzahlen findet sich zu-
dem im Tabellenanhang A1l der Studie.



Impact mitteldeutsche Flughafen

3.2.1 Gesamteffekte

Ein Blick auf die gesamtwirtschaftlichen Effekte der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden zeigt deutlich,
welche Bedeutung die Flughafen (iber indirekte und induzierte Wirkungsketten entfalten. Die indirek-
ten Bruttowertschopfungseffekte Gbertreffen mit 2,2 Milliarden Euro bereits die direkten Effekte der
Flughdfen von 1,9 Milliarden Euro deutlich (Abbildung 3-4). Ein GroRteil dieser Wertschépfung ent-
steht in den Wirtschaftszweigen Lagerei und Informationsdienstleistungen, die in besonders hohem
Ausmal in die vorgelagerte Wertschopfungskette der Flughdfen eingebunden sind. Zusammen mit den
induzierten Effekten, die aus den zusatzlichen Lohneinkommen der Beschaftigten entstehen, resultiert
daraus deutschlandweit eine durch die Flughdfen verursachte Bruttowertschépfung von 4,6 Milliarden
Euro — vergleichbar mit der gesamten Bruttowertschopfung im Kreis Stendal. Insgesamt zeigt sich so-
mit ein erheblicher Multiplikatoreffekt: Jeder Euro Bruttowertschdopfung an den Flughafen erzeugt zu-
satzliche 1,49 Euro in der Gesamtwirtschaft.

Abbildung 3-4: Gesamter Bruttowertschopfungseffekt der Flughafen LEJ und DRS

Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, in Milliarden Euro

1,9

Direkt Indirekt Induziert Gesamt

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Differenziert nach Unternehmensgruppen zeigt sich, dass der Bruttowertschopfungseffekt Gberwie-
gend durch flughafenaffine Unternehmen getragen wird. Auf sie entfallt ein gesamtwirtschaftlicher
Wertschopfungseffekt von 3,5 Milliarden Euro, wahrend die nicht flughafenaffinen Unternehmen ei-
nen Effekt von 0,9 Milliarden Euro erzielen. Die MFAG tragt rund 0,2 Milliarden Euro zum Wertschop-
fungseffekt bei. Wahrend nicht flughafenaffine Unternehmen an den direkten Effekten noch einen
Anteil von 26 Prozent an der Bruttowertschopfung erreichen, reduziert sich ihr Anteil unter Beriick-
sichtigung indirekter und induzierter Effekte auf rund 19 Prozent des gesamten Wertschépfungsef-
fekts. Dies deutet darauf hin, dass diese Unternehmen vergleichsweise geringere Vorleistungsverflech-
tungen aufweisen, sodass ihre gesamtdékonomischen Multiplikatoreffekte niedriger sind. Entspre-
chend entfallen rund 81 Prozent des gesamten Wertschépfungseffekts auf Geschaftstatigkeiten, die in
hohem Malie von der unmittelbaren Ndhe zu den Flughafen abhéngig sind und ohne diese Standort-
voraussetzung nicht oder nur eingeschrankt realisierbar waren.
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Auch die Beschiaftigungseffekte weisen einen deutlichen Multiplikator auf (Abbildung 3-5). Bereits die
Zulieferbetriebe, die von der Nachfrage der Flughafen profitieren, beschéaftigen 27.252 Personen und
damit deutlich mehr als die 18.070 Beschéftigten, die direkt auf den Flughafengeldnden tétig sind. Die
meisten dieser Beschéftigten in der vorgelagerten Wertschopfungskette arbeiten in den Bereichen La-
gerei und Gastgewerbe, die besonders personalintensiv sind. Unter Einbeziehung der induzierten Ef-
fekte ergibt sich ein Gesamteffekt von 52.276 Beschéftigten, der in Deutschland von den mitteldeut-
schen Flughafen ausgeht. Auch dies entspricht in etwa der gesamten Beschaftigung im Landkreis Sten-
dal. Mit jedem direkt an den Flughafen Beschéftigten sind somit im Durchschnitt weitere 1,89 Beschaf-
tigte in der Gesamtwirtschaft verbunden.

Abbildung 3-5: Gesamter Beschaftigungseffekt der Flughafen LEJ und DRS
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, Anzahl der Beschéftigten
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Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Der im Vergleich zur Beschaftigung etwas geringere Hebeleffekt bei der Bruttowertschopfung ist nicht
ungewodhnlich. Er ergibt sich daraus, dass die Unternehmen in den vorgelagerten Wertschopfungsstu-
fen Uberwiegend dienstleistungsorientiert und damit durchschnittlich deutlich beschaftigungsintensi-
ver sind. Wahrend auf dem Flughafengelande in Leipzig/Halle je Beschaftigten 86.253 Euro Wertschop-
fung erzielt werden und am Standort Dresden sogar 152.303 Euro je Beschaftigten (vgl. Kapitel 3.1),
liegt die Produktivitat in der vorgelagerten Wertschopfungskette lediglich bei 80.110 Euro je Beschaf-
tigten.

Die Hebeleffekte der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden fallen im Branchenvergleich insgesamt iber-
durchschnittlich aus. Sie liegen rund 9 Prozent iber dem ungewichteten Mittelwert aller Branchen in
Deutschland. Diese vergleichsweise hohen Multiplikatoren sind maRgeblich durch die an den jeweili-
gen Standorten dominierenden vorleistungsintensiven Branchen zu erklaren: am Flughafen
Leipzig/Halle vor allem durch die Logistik, am Flughafen Dresden vor allem durch das Verarbeitende
Gewerbe (vgl. die nachfolgenden Kapitel zur Einzelbetrachtung der beiden Standorte). Auch der Hebel
der MFAG als Betreiberin der beiden Flughéafen liegt rund 2 Prozent Giber dem Durchschnitt ihrer Gber-
geordneten Branche, dem Luftverkehr (WZ 51). Dieser Effekt diirfte jedoch teilweise auf die in den
Jahren 2024 und 2025 erhéhten Ausgaben im Rahmen des laufenden Restrukturierungsverfahrens zu-
rackzufiihren sein und sich mittelfristig normalisieren (vgl. Kapitel 5).
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Auf Basis mehrerer Studien aus den vergangenen 15 Jahren zur Wirkung unterschiedlicher Flughafen
lassen sich die Hebeleffekte der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden in einen Vergleich mit anderen
Standorten einordnen. Insgesamt liegen die ermittelten Hebeleffekte in einer ahnlichen GroRenord-
nung wie bei anderen Flughafen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass sich die Studien in Methodik, Ab-
grenzung und Datengrundlagen unterscheiden, sodass die Ergebnisse nicht vollstandig unmittelbar
vergleichbar sind. Besonders gut geeignet fiir einen Vergleich sind zwei Studien zu den Flughafen Dort-
mund und Frankfurt (INFRAS, (2014); IVM Miinster, (2020)), da deren methodischer Ansatz dem hier
verwendeten Vorgehen am nachsten kommt.

Der Bruttowertschdpfungshebel der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden liegt mit 1,49 zwischen den
Vergleichswerten des Flughafens Frankfurt (0,96) und des Flughafens Dortmund (1,86). Der vergleichs-
weise niedrigere Hebel des Frankfurter Flughafens konnte dabei — ahnlich wie beim Flughafen Dresden
(vgl. Kapitel 0) — auf einen hohen direkten Effekt durch besonders produktive Unternehmen am Stand-
ort zurlickzufiihren sein. Auch der Beschaftigungshebel ordnet sich in diese Bandbreite ein: Mit 1,89
zusatzlichen Beschaftigten je direkt Beschaftigten liegt er zwischen den Vergleichswerten von 2,46 in
Dortmund und 1,24 in Frankfurt am Main. Dieses Ergebnis wird durch die Studie von ACI Europe ge-
stitzt (InterVISTAS Consulting Ltd., 2015), die fiir europaische Flughafen im Durchschnitt rund 1,68
zusatzliche Beschéftigte je direkt Beschaftigten ermittelt.

Die deutschlandweiten Effekte der beiden Flughdfen konnen auch regional verortet werden (Abbil-
dung 3-6). Aufgrund der geografischen Lage der Flughafen ist es naheliegend, dass mit 55 Prozent be-
ziehungsweise 52 Prozent der GroRteil des Bruttowertschopfungs- und Beschéaftigungseffekts auf
Sachsen entfdllt. Doch auch Sachsen-Anhalt profitiert in nennenswertem Umfang: 12 Prozent des
Wertschoépfungs- und 16 Prozent des Beschaftigungseffekts sind dem Bundesland zuzuordnen.

Abbildung 3-6: Regionale Verteilung der Gesamteffekte
Anteile der direkten, indirekten und induzierten Wertschopfung (links) und Beschéaftigung am Wohnort (rechts)
in Sachsen, Sachsen-Anhalt und im restlichen Deutschland im Jahr 2024, in Prozent

4,6 52.276

Mrd. Euro Beschaftigte

m Sachsen ®m Sachsen-Anhalt m Restliches Deutschland

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Dies liegt zum einen an den im Vergleich zu anderen Bundeslandern besonders engen Vorleistungsver-
flechtungen zwischen beiden Nachbarlandern, die zu ausgepragten indirekten Effekten in Sachsen-An-
halt fihren. Allein die MFAG bezieht 5 Prozent ihrer unmittelbaren Vorleistungen aus dem Bundes-
land. Zum anderen ergeben sich direkte Effekte daraus, dass rund 19 Prozent der Beschaftigten am
Flughafen Leipzig/Halle in Sachsen-Anhalt wohnhaft sind und durch ihr Einkommen einen Teil der am
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Flughafengelande erzeugten Wertschopfung in ihr Heimatbundesland tragen. Der anteilig hohere Be-
schaftigungseffekt in Sachsen-Anhalt im Vergleich zur Bruttowertschépfung erklart sich dadurch, dass
die Arbeitsplatze dieser Pendler vollstandig Sachsen-Anhalt zugerechnet werden, wahrend die zuge-
horige Wertschopfung nur mit dem Lohnanteil in das Bundesland einflieft. Unternehmensgewinne
und Kapitaleinsatz verbleiben hingegen in Sachsen. Das jeweils Ubrige Drittel der gesamtdeutschen
Effekte verteilt sich auf die weiteren Bundeslander. Insgesamt zeigt sich damit, dass der volkswirt-
schaftliche Einfluss der mitteldeutschen Flughafen deutlich liber die Grenzen Sachsens und Sachsen-
Anhalts hinausreicht.

Abbildung 3-7: Branchenstruktur der gesamten Beschaftigungseffekte
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, Anzahl der Beschéftigten
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Ein Blick auf die Branchenstruktur der Gesamteffekte macht deutlich, welche Wirtschaftszweige be-
sonders stark von den mitteldeutschen Flughafen profitieren (Abbildung 3-7). Die hohe Zahl an Be-
schaftigten in den Logistik- und Expressdienstleistungen am Flughafen Leipzig/Halle schlagt sich dabei
malgeblich in den Gesamteffekten nieder. Von den 13.005 Erwerbstatigen dieser Branche, die
deutschlandweit mit den mitteldeutschen Flughdfen zusammenhangen, entfallen 63 Prozent unmit-
telbar auf Arbeitsplatze am Flughafen LEJ. Damit profitiert diese Branche mit Abstand am starksten,
gefolgt von der Luftfahrtbranche mit 5.198 Beschaftigten. Von diesen Arbeitsplatzen sind 78 Prozent
direkt am Flughafen Leipzig/Halle und weitere 8 Prozent am Flughafen Dresden angesiedelt.

Der drittgroRte Beschaftigungseffekt entfallt mit 3.007 Beschaftigten auf den Fahrzeugbau und damit
auf die groSte Branche am Flughafen DRS. Auch hier entsteht mit 68 Prozent ein erheblicher Teil des
Gesamteffekts durch direkt am Flughafen Dresden Beschaftigte. Die deutliche Konzentration der Ef-
fekte in einzelnen Branchen erklart sich dadurch, dass Vorleistungs- und Konsumeffekte wesentlich
breiter Uber zahlreiche Unternehmen und Wirtschaftszweige gestreut sind als die direkten Flughafen-
aktivitaten. Erst auf Platz 4 folgt mit dem Gastgewerbe eine Branche, die iberwiegend von solchen
indirekten und induzierten Effekten profitiert. Weitere Branchen, in denen durch die beiden mittel-
deutschen Flughafen mehr als 2.000 Arbeitspldtze entstanden sind, sind die gebdudenahen Dienstleis-
tungen, der GroR- und Einzelhandel sowie die Informations- und Kommunikationsbranche.

3.2.2 Flughafen Leipzig/Halle

Bei einer Einzelbetrachtung des Flughafens Leipzig/Halle ergibt sich eine ahnliche Struktur der Effekte
wie bei der Gesamtbetrachtung (Abbildung 3-8). Mit indirekten Effekten in Hohe von 1,6 Milliarden
Euro wird in der vorgelagerten Wertschopfungskette des Flughafens erneut mehr Bruttowertschop-
fung angestoRen, als auf dem Flughafengeldnde selbst generiert wird. Die induzierten Effekte fallen im
Verhiltnis zu den Gesamteffekten etwas geringer aus als bei der gemeinsamen Betrachtung der Flug-
hafen. Dies hdangt eng mit der Unternehmensstruktur und dem damit erklarbaren geringeren Lohnni-
veau in der vorgelagerten Wertschopfungskette des Flughafens Leipzig/Halle zusammen, da die indu-
zierten Effekte primar aus den Lohneinkommen entstehen. Insgesamt ergibt sich eine Bruttowert-
schopfung von 3,1 Milliarden Euro, was einer gesamtwirtschaftlichen Hebelwirkung von 1,65 Euro zu-
satzlicher Bruttowertschépfung je am Flughafen Leipzig/Halle erwirtschafteten Euro entspricht.

Abbildung 3-8: Bruttowertschépfungseffekt des Flughafens LEJ

Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, in Milliarden Euro

Direkt Indirekt Induziert Gesamt

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen
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Der im Vergleich zur Gesamtbetrachtung beider Flughifen groRere Hebeleffekt resultiert vor allem aus
dem hohen Anteil der Wertschopfung am Standort LEJ durch die dort ansassigen Logistikunternehmen.
Die Logistikwertschopfungskette ist stark fragmentiert und erfordert einen hohen Einsatz an Trans-
portmitteln, Energie und Material. Dies fihrt zu einer ausgepragten Vorleistungsnachfrage und ent-
sprechend hohen indirekten Effekten.

Fir den Flughafenstandort Leipzig/Halle zeigt sich eine im Vergleich zur gemeinsamen Betrachtung
noch starkere Konzentration der gesamtwirtschaftlichen Effekte auf flughafenaffine Unternehmen.
Auf sie entfallt mit 2,8 Milliarden Euro der mit Abstand groRte Anteil des gesamten Bruttowertschép-
fungseffekts (89 Prozent). Nicht flughafenaffine Unternehmen tragen lediglich 0,18 Milliarden Euro
beziehungsweise 6 Prozent zum gesamtwirtschaftlichen Wertschopfungseffekt bei. Die MFAG leistet
mit rund 0,17 Milliarden Euro einen Anteil von 5 Prozent. Damit wird deutlich, dass die durch den
Standort Leipzig/Halle ausgelosten 6konomischen Effekte in besonderem MalRe durch Geschaftstatig-
keiten gepragt sind, die unmittelbar an die flughafenbezogene Infrastruktur und die spezifischen
Standortvorteile des Luftverkehrsdrehkreuzes gebunden sind.

Abbildung 3-9 zeigt die Beschaftigungseffekte des Flughafens Leipzig/Halle. Wie schon bei der Betrach-
tung der Wertschopfung stellen die indirekten Effekte (19.196 Beschaftigte) den grofRten Anteil am
Gesamteffekt, gefolgt von den direkten Effekten (13.615 Beschaftigte). Gemeinsam mit den induzier-
ten Effekten in Hohe von 4.636 Beschéftigten ergibt sich ein gesamter Beschaftigungseffekt von
37.447 Arbeitsplatzen, die deutschlandweit vom Flughafen Leipzig/Halle abhingen — und damit mehr
als die Gesamtbeschéaftigung im Burgenlandkreis. Dabei gehen von jedem Beschaftigten am Flughafen
Leipzig/Halle im Schnitt 1,75 Beschéaftigte in der restlichen Wirtschaft aus.

Abbildung 3-9: Beschiaftigungseffekt des Flughafens LEJ
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, Anzahl der Beschaftigten

13.615

Direkt Indirekt Induziert Gesamt

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Im Vergleich zur gemeinsamen Betrachtung beider Flughafen zeigen sich besonders bei der regionalen
Aufschlisselung der Effekte deutlich starkere Unterschiede (Abbildung 3-10). Mit 48 Prozent der Brut-
towertschépfung beziehungsweise 46 Prozent der Beschaftigten entfallen erneut die grofSten Anteile
des Gesamteffekts auf Sachsen. Der Anteil Sachsen-Anhalts am Gesamteffekt steigt jedoch spirbar an.
Dies ist zum einen auf die starkeren Wirtschaftsverflechtungen aufgrund der geografischen Nahe zu-
rickzuflihren, die sich in hohen indirekten Effekten in Sachsen-Anhalt niederschlagen. Die Flughafen
Leipzig/Halle GmbH beispielsweise bezieht 8 Prozent ihrer unmittelbaren Vorleistungen aus Sachsen-
Anhalt und damit 7,5 Prozentpunkte mehr als die Flughafen Dresden GmbH. Zum anderen tragen be-
sonders die 19 Prozent der Flughafenbeschaftigten, die in Sachsen-Anhalt leben, substanziell zu den
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direkten Effekten des Flughafens auf die dortige Wirtschaft bei. Der anteilig hhere Beschaftigungsef-
fekt in Sachsen-Anhalt in Hohe von 5 Prozentpunkten erklart sich analog zu den Gesamteffekten.

Abbildung 3-10: Regionale Verteilung der Effekte des Flughafens LEJ
Anteile der direkten, indirekten und induzierten Wertschopfung (links) und Beschéaftigung am Wohnort (rechts)
in Sachsen, Sachsen-Anhalt und im restlichen Deutschland im Jahr 2024, in Prozent

3,1 37.447 V3

Mrd. Euro Beschéftigte

m Sachsen Sachsen-Anhalt m Restliches Deutschland

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Mit Blick auf die Vorleistungsstruktur am Flughafen Leipzig/Halle erkennt man, dass wirtschaftsnahe
Dienstleistungen mit 61 Prozent den GroRteil der Effekte ausmachen, die entlang der vorgelagerten
Wertschépfungskette angestoRen werden (Abbildung 3-11). Besonders relevant sind dabei die Wirt-
schaftszweige Lagerei, etwa flir Umschlag, Lagerung und Transport von Gitern, sowie Informations-
dienstleistungen, darunter IT-Services, Softwareldsungen fiir Logistikprozesse oder Datenverarbeitung
und Trackingsysteme. An zweiter Stelle profitieren die gesellschaftsnahen Dienstleistungen mit 17 Pro-
zent. Dabei sind die Wirtschaftszweige Gastgewerbe und Kfz-Handel und -Instandhaltung besonders
relevant. An dritter Stelle steht das Verarbeitende Gewerbe mit 13 Prozent, wobei hier die Effekte
gleichmaRig auf viele Wirtschaftszweige verteilt sind.

Abbildung 3-11: Vorleistungsstruktur des Flughafens LEJ

Anteile der deutschlandweiten indirekten Wertschopfungseffekte nach Wirtschaftssektoren im Jahr 2024, in

Prozent
|/ Agrar
% 3 m Verarbeitendes Gewerbe
’ %

‘ m Bauwirtschaft
1,6

Mrd. Euro

w X

m Sonstiges Produzierendes Gewerbe
m Wirtschaftsnahe Dienstleistungen
Gesellschaftsnahe Dienstleistungen

Staat/Erziehung/Gesundheit/Sozialwesen

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen
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3.2.3 Flughafen Dresden

Die Verteilung der Wertschopfungs- und Beschaftigungseffekte des Flughafens Dresden folgt grund-
satzlich dem Muster des Flughafens Leipzig/Halle, wenngleich die absoluten Werte aufgrund der ge-
ringeren FlughafengroRe niedriger ausfallen (Abbildung 3-12). Die direkten Effekte belaufen sich auf
rund 700 Millionen Euro, die indirekten auf rund 600 Millionen Euro. Unter Einbeziehung der induzier-
ten Effekte ergibt sich ein deutschlandweiter, vom Flughafen Dresden ausgeldster Bruttowertschop-
fungseffekt von 1,5 Milliarden Euro. Im Vergleich zu Leipzig/Halle wird je am Flughafen Dresden er-
wirtschafteten Euro Wertschopfung weniger zusatzliche Wertschdpfung in vorleistenden Unterneh-
men angestoRen. Die gesamtwirtschaftliche Hebelwirkung betragt 1,20 Euro Bruttowertschopfung je
Euro Bruttowertschopfung am Flughafen Dresden.

Abbildung 3-12: Bruttowertschépfungseffekt des Flughafens DRS

Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, in Milliarden Euro

0,7

Direkt Indirekt Induziert Gesamt

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Ein wesentlicher Grund fir die vergleichsweise geringere indirekte Wirkung liegt in der Vorleistungs-
struktur. Die am Flughafen Dresden angesiedelten Unternehmen bendtigen insgesamt weniger Vor-
leistungen als die Unternehmen am Flughafen Leipzig/Halle — trotz des hohen Anteils an Industrieun-
ternehmen am Flughafenstandort Dresden, die im Durchschnitt recht vorleistungsintensiv arbeiten.
Zwar bendétigen auch die Elbe Flugzeugwerke und andere Industrieunternehmen am Flughafen Dres-
den umfangreiche Vorleistungen. Sie pragen die Flughafenstruktur jedoch weniger stark als die Logis-
tikunternehmen am Flughafen Leipzig/Halle. Am Standort DRS ist eine Vielzahl weiterer (wissensinten-
siver) Dienstleister vertreten, die durch eine hthere Wertschopfungstiefe insgesamt geringere Vorleis-
tungsbedarfe aufweisen.

Vor diesem Hintergrund verteilt sich der gesamtwirtschaftliche Bruttowertschépfungseffekt am Flug-
hafenstandort Dresden deutlich ausgewogener auf die verschiedenen Unternehmensgruppen. Auf die
flughafenaffinen Unternehmen entfallt ein Wertschépfungseffekt von 0,74 Milliarden Euro, was einem
Anteil von 50 Prozent entspricht. Nicht flughafenaffine Unternehmen erreichen mit 0,70 Milliarden
Euro nahezu den gleichen Beitrag (47 Prozent), wahrend die MFAG mit rund 47 Millionen Euro einen
Anteil von 3 Prozent beisteuert. Diese Struktur reflektiert die am Standort Dresden ausgepragte Pra-
senz wissensintensiver Dienstleister, die zwar von der Flughafeninfrastruktur profitieren, ihre Ge-
schaftstatigkeit jedoch teilweise auch ohne unmittelbare Flughafennahe ausiiben kénnten.

Im Gegensatz zur Wertschopfung fallt die Hebelwirkung auf die Beschaftigung am Flughafen Dresden
héher aus als am Flughafen Leipzig/Halle (Abbildung 3-13). Wahrend am Flughafen Dresden 4.455 Er-
werbstatige direkt beschaftigt sind, erhoht sich die Zahl der deutschlandweit vom Flughafen abhangi-
gen Beschaftigten unter Einbeziehung der indirekten und induzierten Effekte auf 14.828 Personen.
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Damit werden fir jede direkt am Flughafen beschaftigte Person zusatzlich 2,33 Arbeitsplatze in ande-
ren Unternehmen in Deutschland angestoRen — rund 0,6 mehr als die entsprechende Kennzahl des
Flughafens Leipzig/Halle. Die im Vergleich zur niedrigeren Wertschopfungshebelwirkung hohere Be-
schaftigungshebelwirkung am Flughafen Dresden resultiert daraus, dass die direkt am Flughafen ange-
siedelten Unternehmen, wie bereits in Kapitel 3.1.2 beschrieben, ein deutlich héheres Lohnniveau und
eine hohere Produktivitat aufweisen.

Abbildung 3-13: Beschiaftigungseffekt des Flughafens DRS
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte im Jahr 2024, Anzahl der Beschéftigten

14.828

Direkt Indirekt Induziert Gesamt

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Die regionale Verteilung der Effekte ist aufgrund der geografischen Lage des Flughafens deutlich kon-
zentrierter (Abbildung 3-14). Ein knappes Drittel der Effekte entfallt auf den Rest Deutschlands sowie
mit Anteilen von 1 bis 2 Prozent auf Sachsen-Anhalt. Die Ubrigen zwei Drittel verbleiben in Sachsen,
das durch den Flughafen Dresden insgesamt einen Bruttowertschopfungseffekt von rund 1,0 Milliar-
den Euro sowie einen Beschaftigungseffekt von knapp 9.700 Beschéftigten verzeichnet.

Abbildung 3-14: Regionale Verteilung der Effekte des Flughafens DRS
Anteile der direkten, indirekten und induzierten Wertschépfung (links) und Beschéaftigung am Wohnort (rechts)
in Sachsen, Sachsen-Anhalt und im restlichen Deutschland im Jahr 2024, in Prozent

1,5 14.828

Mrd. Euro Beschéftigte

1%

m Sachsen ®m Sachsen-Anhalt m Restliches Deutschland

Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

Die etwas hoheren sadchsischen Anteile an der Bruttowertschépfung (69 Prozent) im Vergleich zur Be-
schéftigung (65 Prozent) lassen sich zum einen dadurch erkldren, dass der Flughafen besonders

50 W



Impact mitteldeutsche Flughafen

produktiv arbeitet und somit eine hohe Wertschépfung je Beschaftigten erzielt (vgl. Kapitel 3.1.2). Zum
anderen kann dies darauf hindeuten, dass ein erheblicher Anteil der Vorleistungen aus Sachsen selbst
stammt und dort mit einer vergleichsweise hohen Produktivitat erbracht wird. Tatsachlich werden Vor-
leistungen gerade in jenen Bereichen aus Sachsen bezogen, fiir die das Bundesland Kompetenzschwer-
punkte aufweist, wie wissenschaftliche und technische Dienstleistungen (liber 90 Prozent aus Sachsen)
oder Produkte der Metall- und Elektroindustrie.

Generell zeigt sich, dass der Flughafen Dresden und die dort ansdssigen Unternehmen mit 29 Prozent
einen hoheren Anteil der indirekt angestofRenen Wertschépfung in Branchen des Produzierenden Ge-
werbes aufweisen als der Flughafen Leipzig/Halle, bei dem der entsprechende Anteil rund 10 Prozent-
punkte niedriger liegt (vgl. blau eingefarbte Segmente in Abbildung 3-15). Auffillig ist vor allem das
Verarbeitende Gewerbe, dessen Anteil am Gesamteffekt mit 22 Prozent um 9 Prozentpunkte Uber
dem entsprechenden Wert fir den Flughafen Leipzig/Halle liegt. Besonders profitieren dabei Unter-
nehmen der Sparte Metallerzeugnisse sowie des Sonstigen Fahrzeugbaus. Ursache hierfiir ist die lokale
Prasenz unter anderem der Flugzeugbau- und Elektroindustrie. Dennoch stellen wirtschaftsnahe
Dienstleistungen mit 54 Prozent wie Ublicherweise den groRten Anteil der indirekten Effekte dar. Er-
ganzend profitiert auch die Gruppe der gesellschaftsnahen Dienstleistungen mit einem Anteil von
14 Prozent am insgesamt angestolRenen Bruttowertschopfungseffekt.

Abbildung 3-15: Vorleistungsstruktur des Flughafens DRS
Anteile der deutschlandweiten indirekten Wertschdpfungseffekte nach Wirtschaftssektoren im Jahr 2024, in
Prozent
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Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult; eigene Berechnungen

3.3  Fiskalische Effekte und offentliche RuckflUsse

Auf Grundlage der in Kapitel 3.2 ermittelten Kennzahlen zum 6konomischen FuRabdruck Iasst sich ab-
schatzen, welches Steueraufkommen durch die Flughdfen Leipzig/Halle und Dresden generiert wird
und wie sich dieses regional verteilt. Dabei kdnnen die beiden Standorte erneut sowohl gemeinsam als
auch separat analysiert werden.

Fir die Berechnungen kommt das Steuerschiatzmodell der IW Consult zum Einsatz, das auf Angaben
der amtlichen Statistik zu Steuereinnahmen auf Kreisebene, branchenspezifischen Steuerdaten sowie
erganzenden Informationen der MFAG zu tatsdchlich geleisteten Steuerzahlungen basiert (vgl. Anhang
A2). Durch die Verknipfung mit dem Input-Output-Modell lassen sich die fiskalischen Effekte entlang
der gesamten Wertschopfungskette sowie Uber die Ausgaben der Beschaftigten erfassen. Analog zur
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o6konomischen Wirkungsanalyse werden somit direkte, indirekte und induzierte fiskalische Effekte un-
terschieden (Abbildung 3-16).

Abbildung 3-16: Berechnung des fiskalischen FuBabdrucks der Flughafen LEJ und DRS

Schematische Darstellung der direkten, indirekten und induzierten Effekte

bieten generieren m m
Beschaftigung Einkommen
l_' — €
zahlen
Steuern/SV

e
beziehen
Vorleistungen
beziehen
Vorleistungen

indirekt

direkt

bieten generiel®
Beschaftigung Einkommen

Flughafen LEJ und DRS
(MFAG + angesiedelte
Unternehmen)

Quelle: eigene Darstellung; SV = Sozialversicherungsbeitrage

Neben dem verursachten Steueraufkommen, welches durch die Flughdfen insgesamt entsteht, kann
das empfangene Steueraufkommen betrachtet werden, welches die Verteilung des verursachten Steu-
eraufkommens auf unterschiedliche regionale und administrative Ebenen abbildet. Auf diese Weise
kann nachvollzogen werden, in welchem Umfang Kommunen, Lander und der Bund von den durch die
Flughadfen ausgeldsten Steuereinnahmen profitieren.

Die Analyse des fiskalischen FuRabdrucks erganzt den 6konomischen Nutzen der Flughafen um eine
wichtige Perspektive: Sie zeigt, in welchem Umfang beide Standorte liber Steuereinnahmen zur Finan-
zierung 6ffentlicher Haushalte auf kommunaler, Landes- und Bundesebene beitragen. Diese Betrach-
tung ermoglicht eine sachliche Bewertung der fiskalischen Wirkung 6ffentlicher Unterstiitzungsleis-
tungen.

3.3.1 Gesamteffekte

Insgesamt verursachen die mitteldeutschen Flughdfen mitsamt ihrer vorgelagerten Wertschopfungs-
kette ein Steueraufkommen von 875 Millionen Euro. Davon entfallen 347 Millionen Euro auf direkte
Steuereffekte. Dies sind Steuern, die durch die am Flughafengeldande ansassigen Unternehmen sowie
deren Beschaftigte in Form von Umsatzsteuer (nach Vorsteuerabzug; im Folgenden kurz: Umsatz-
steuer), Gewerbe- und Korperschaftsteuer sowie Lohn- und Einkommensteuer entrichtet werden. Mit
430 Millionen Euro Steueraufkommen entstehen noch groRere fiskalische Effekte entlang der
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vorgelagerten Wertschopfungskette. Das durch den Konsum der abhangig Beschaftigten verursachte
Steueraufkommen liegt bei 98 Millionen Euro. Somit ergibt sich ein Hebel von 1,52 Euro weiterem
Steueraufkommen je verursachten Euro Steueraufkommen an einem der mitteldeutschen Flughafen.
Die Hebelwirkung liegt damit etwa so hoch wie bei der Betrachtung der Wertschépfung (1,49) und
unter dem Beschaftigungshebel von 1,89. Zusatzlich ergeben sich durch die beiden Flughdfen Sozial-
versicherungsbeitrage in Hohe von 759 Millionen Euro.

Abbildung 3-17: Gesamter fiskalischer FuBabdruck der Flughdfen LEJ und DRS

Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte fiskalische Effekte im Jahr 2024, in Millionen Euro

Direkt Indirekt Induziert Gesamt

Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen

Die Verteilung des fiskalischen FulRabdrucks auf die Steuerarten ist in Abbildung 3-18 gezeigt und ent-
spricht einer fiir dienstleistungsorientierte Wirtschaftsstrukturen typischen Zusammensetzung. Mit
385 Millionen Euro entfallt der gréRte Teil des verursachten Steueraufkommens auf die Umsatzsteuer
(44 Prozent). Es folgt die Lohnsteuer mit 270 Millionen Euro (31 Prozent). Das (ibrige Steueraufkom-
men verteilt sich zu etwa gleichen Teilen auf Einkommenssteuer (67 Millionen Euro bzw. 8 Prozent),
Gewerbesteuer (80 Millionen Euro bzw. 9 Prozent) und Korperschaftssteuer (73 Millionen Euro bzw.
8 Prozent).

Bei Betrachtung des empfangenen Steueraufkommens nach Bund, Ldndern und Kommunen zeigt sich,
dass rund 324 Millionen Euro beziehungsweise 37 Prozent des gesamten fiskalischen Effekts in den
Kommunal- oder Landeshaushalten von Sachsen und Sachsen-Anhalt verbleiben. Davon entféllt auf
den Landeshaushalt Sachsen mit 204 Millionen Euro (23 Prozent) der grofte Teil. Das Land profitiert
dabei insbesondere von der Umsatzsteuer; mehr als die Halfte des im Land anfallenden Steueraufkom-
mens ist auf die Umsatzsteuer zurlickzufiihren. Zudem fallt die hélftig an das Land abflieRende Korper-
schaftsteuer vergleichsweise stark ins Gewicht. Weitere 67 Millionen Euro (8 Prozent) flieRen an die
sachsischen Kommunen, wobei vor allem die Gewerbesteuer von Bedeutung ist, die beinahe vollstan-
dig auf Ebene der Gemeinden verbleibt und damit mehr als die Halfte der sachsischen kommunalen
Steuerwirkungen ausmacht. In Sachsen-Anhalt gehen 37 Millionen Euro (4 Prozent) an das Land sowie
16 Millionen Euro (2 Prozent) an die Kommunen. Diese Einnahmen ergeben sich unter anderem aus
der Lohnsteuer, die Gber den Wohnsitz der Beschéaftigten zugeordnet wird.
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Auf Bundesebene werden insgesamt 367 Millionen Euro beziehungsweise 42 Prozent des verursach-
ten Steueraufkommens vereinnahmt, die vor allem aus der Umsatzsteuer sowie dem Bundesanteil an
der Lohnsteuer stammen. Weitere 184 Millionen Euro (21 Prozent) flieRen an lbrige Lander und Kom-
munen in Deutschland aulBerhalb Sachsens und Sachsen-Anhalts. Diese Einnahmen resultieren in ers-
ter Linie aus den indirekten und induzierten fiskalischen Effekten, gehen also auf aus der restlichen
Republik bezogene Vorleistungen oder dort getatigte Konsumausgaben zuriick. Zudem profitieren
restliche Gemeinden und Lander Gber bundesweite Verteilungs- und Ausgleichsmechanismen von Ge-
meinschaftssteuern, besonders in Bezug auf die Umsatzsteuer.

Abbildung 3-18: Fiskalischer FuBabdruck nach Steuerart und empfangender Gebietskorper-
schaft
Summe der direkten, indirekten und induzierten fiskalischen Effekte im Jahr 2024, in Millionen Euro
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Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen

Die in Sachsen und Sachsen-Anhalt erzielten Steuereinnahmen kénnen den finanziellen Aufwendun-
gen gegenlibergestellt werden, die den Landern und Kommunen im Jahr 2024 als Gesellschaftern der
Mitteldeutschen Flughafen AG durch die Verlustsituation des Unternehmens entstanden sind. Entspre-
chend der Gesellschafterstruktur der MFAG wurden die Verluste der Gesellschaft den Landern Sachsen
und Sachsen-Anhalt sowie den beteiligten Kommunen — hierzu zdhlen vor allem die Stadte Leipzig,
Halle und Dresden, aber auch der Landkreis Nordsachsen, die Stadt Schkeuditz sowie die Landkreise
MeiRen und Bautzen — anteilig zugerechnet und fuhrten bei diesen zu Eigenkapitalverlusten in Hoéhe
von insgesamt 49,2 Millionen Euro. Unabhangig von dieser bilanziellen Verlustzurechnung leistete das
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Land Sachsen im Jahr 2024 tatsichliche Eigenkapitalzufiihrungen in Héhe von 4,3 Millionen Euro.'

Damit belaufen sich die insgesamt entstandenen Kosten auf 53,5 Millionen Euro (Tabelle 3-1).

Dem standen Steuereinnahmen dieser Gebietskérperschaften in Hohe von insgesamt 323,6 Millionen
Euro gegenilber. Damit betragen die fiskalischen Riickfliisse mehr als das Sechsfache der getragenen
Kosten. Auch bei einer differenzierten Betrachtung der einzelnen Gebietskorperschaften zeigt sich
durchweg, dass das empfangene Steueraufkommen die entstandenen Kosten deutlich {ibersteigt.’® In
Sachsen betragt das Verhaltnis von Steuereinnahmen zu getragenen Kosten (betrachtet tiber Land und
Gemeinden gemeinsam) 6,2, wahrend der entsprechende Wert in Sachsen-Anhalt bei 5,4 liegt.

Tabelle 3-1: Kosten der 6ffentlichen Hand und empfangenes Steueraufkommen
Regionale Verteilung der Kosten der 6ffentlichen Hand (Eigenkapitalverluste als Gesellschafter der MFAG sowie
direkte Zahlungen) und des Steueraufkommens im Jahr 2024, in Millionen Euro

Offentliche Unterstiitzung Steuereinnahmen

Gemeinden in Sachsen 2,2 67,4
Land Sachsen 41,6 203,8
Gemeinden in Sachsen-Anhalt 0,1 15,7
Land Sachsen-Anhalt 9,6 36,6
Summe 53,5 323,6

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen

Selbst im aktuellen Zeitraum, der durch eine umfassende Restrukturierung der MFAG und damit ver-
bundene aullerplanmaRige Belastungen gepragt ist, ergibt sich fir Lander und Kommunen fiskalisch
betrachtet ein klar positiver Saldo. Nach Abschluss der Restrukturierungsmalnahmen wird sich dieser
positive Saldo gemaR aktueller Planung weiter verbessern (vgl. Kapitel 5).

3.3.2 Flughafen Leipzig/Halle

Das verursachte Steueraufkommen lasst sich auch fir beide Flughafen getrennt berechnen. Der Flug-
hafen Leipzig/Halle allein generiert insgesamt ein Steueraufkommen von insgesamt 621 Millionen
Euro (Abbildung 3-19). Davon entfallen 255 Millionen Euro auf die Umsatz-, Gewerbe- und Korper-
schaftsteuer sowie die Lohn- und Einkommensteuer der direkt am Flughafen Leipzig/Halle angesiedel-
ten Unternehmen sowie deren Beschaftigten. Entlang der vorgelagerten Wertschopfungskette entste-
hen mit rund 300 Millionen Euro noch héhere fiskalische Effekte, erganzt um induzierte Effekte in Hohe
von 66 Millionen Euro. Insgesamt gehen damit mit jedem Euro direkt verursachten Steueraufkommens

14 Der Betrag ist als erster Teil eines flr die Jahre 2024 bis 2026 politisch vereinbarten Finanzrahmens beider beteiligter Lander mit einem
Gesamtvolumen von 100 Millionen Euro einzuordnen.

15 Die Hebelwirkung auf Gemeindeebene ist mit Vorsicht zu interpretieren, da die Kosten der Verlustibernahme nur bei einem Teil der Ge-
meinden in Sachsen bzw. Sachsen-Anhalt anfallen. In der Tabelle wird hingegen das empfangene Steueraufkommen aller Gemeinden der
jeweiligen Lander ausgewiesen, auch wenn sich dieses Uberwiegend auf die genannten Stadte und Landkreise konzentriert.
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am Flughafen Leipzig/Halle weitere 1,43 Euro an indirektem und induziertem Steueraufkommen ein-
her. Der zuséatzliche Sozialversicherungsbeitrag, der durch den Flughafen Leipzig/Halle entsteht, be-
l[auft sich auf 517 Millionen Euro.

Abbildung 3-19: Fiskalischer FuBabdruck des Flughafens LEJ

Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte fiskalische Effekte im Jahr 2024, in Millionen Euro

Direkter fisk. Effekt Indirekter fisk. Effekt  Induzierter fisk. Effekt =~ Gesamter fisk. Effekt

Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen

Auch die Verteilung des empfangenen Steueraufkommens nach administrativen Ebenen lasst sich dif-
ferenziert fur die beiden Flughafen betrachten (Abbildung 3-20). Ein substanzieller Teil der durch den
Flughafen Leipzig/Halle verursachten Steuereinnahmen verbleibt in den beiden Standortldndern. Auf
das Land Sachsen entfallen mit 147 Millionen Euro (24 Prozent) die héchsten regionalen Riickflsse.
Dariiber hinaus profitieren sowohl das Land Sachsen-Anhalt als auch die sdachsischen Gemeinden mit
jeweils rund 35 Millionen Euro (6 Prozent) vom durch den Flughafen generierten Steueraufkommen.
Der Anteil der Gemeinden in Sachsen-Anhalt fallt mit einem Steueraufkommen von 15 Millionen Euro
(2 Prozent) etwas geringer aus.

Abbildung 3-20: Fiskalischer FuBabdruck LEJ nach empfangender Gebietskdrperschaft

Summe der direkten, indirekten und induzierten fiskalischen Effekte im Jahr 2024, in Millionen Euro

Gemeinden in Sachsen

® Land Sachsen

Gemeinden in Sachsen-Anhalt

621

Mio. Euro Land Sachsen-Anhalt

m Restl. Gemeinden und Lander
= Bund

Quellen: Steuerschdtzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen
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Insgesamt profitiert Sachsen-Anhalt mit einem Anteil von 8,1 Prozent am gesamten Steueraufkommen
starker, als es bei der gemeinsamen Betrachtung beider Flughdfen der Fall war (5,9 Prozent), was die
regionale Bedeutung des Flughafens Leipzig/Halle fiir Sachsen-Anhalt unterstreicht. Die Steuereinnah-
men Sachsen-Anhalts kommen zum einen Uber indirekte und induzierte fiskalische Effekte aus bezo-
genen Vorleistungen und getéatigten Konsumausgaben in Sachsen-Anhalt zustande. Zum anderen pro-
fitiert das Land auch direkt, unter anderem (iber Flughafenbeschéftigte, die in Sachsen-Anhalt wohnen
und dort ihre Lohnsteuer abfiihren. Erganzend fliefen 265 Millionen Euro an den Bundeshaushalt so-
wie weitere 124 Millionen Euro an die Gbrigen Gemeinden und Lander in Deutschland.

3.3.3 Flughafen Dresden

Auch der Flughafen Dresden kann gesondert betrachtet werden. Durch den Flughafen mitsamt seiner
vorgelagerten Wertschopfungskette entstehen Sozialversicherungsbeitrage in Hohe von 242 Millionen
Euro. Zudem verursacht er durch Umsatz-, Gewerbe- und Kérperschaftsteuer sowie Lohn- und Einkom-
mensteuer insgesamt ein Steueraufkommen von 254 Millionen Euro (Abbildung 3-21). Davon entfallen
91 Millionen Euro auf direkte Steuerzahlungen der auf dem Flughafengeldande in Dresden angesiedel-
ten Unternehmen sowie deren Beschéftigten. Das verursachte Steueraufkommen der vorgelagerten
Wertschépfungskette des Flughafens Dresden féllt mit 130 Millionen Euro gemessen an den direkten
Effekten deutlich starker aus als beim Flughafen Leipzig/Halle. Auch die induzierten Effekte weisen mit
33 Millionen Euro einen vergleichsweise hohen Anteil am Gesamteffekt auf.

Abbildung 3-21: Fiskalischer FuBabdruck des Flughafens DRS

Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte fiskalische Effekte im Jahr 2024, in Millionen Euro

91

Direkter fisk. Effekt Indirekter fisk. Effekt  Induzierter fisk. Effekt  Gesamter fisk. Effekt

Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen

Damit wiederholt sich ein Muster, das bereits bei den Beschéaftigungseffekten am Flughafen Dresden
zu beobachten war: Relativ zur GroRe des direkten Effekts sind die zusatzlichen Effekte entlang der
vorgelagerten Wertschopfungskette sowie durch den Konsum am Flughafen Dresden besonders
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ausgepragt. Je 1 Euro direkt verursachtes Steueraufkommen kommen hier weitere 1,79 Euro indirek-
tes und induziertes Steueraufkommen hinzu.'®

Abbildung 3-22: Fiskalischer FuBabdruck DRS nach empfangender Gebietskdrperschaft

Summe der direkten, indirekten und induzierten fiskalischen Effekte im Jahr 2024, in Millionen Euro

Gemeinden in Sachsen

m Land Sachsen

Gemeinden in Sachsen-Anhalt

254

Mio. Euro

Land Sachsen-Anhalt
m Restl. Gemeinden und Léander

= Bund

Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult; eigene Berechnungen

Die geografische Verteilung des empfangenen Steueraufkommens ist, analog zu den 6konomischen
Effekten, klar strukturiert (Abbildung 3-22). Gebietskdrperschaften in Sachsen profitieren mit insge-
samt 89 Millionen Euro (35 Prozent) in besonderem MafRe vom Flughafen Dresden. Der Anteil Sachsen-
Anhalts ist mit Betragen im niedrigen einstelligen Millionenbereich gering. Weitere 61 Millionen Euro
(24 Prozent) gehen an Lander und Kommunen im tbrigen Bundesgebiet, wahrend 102 Millionen Euro
(40 Prozent) dem Bundeshaushalt zuflieRBen.

16 Der deutlich groRere Steuerhebel ist auch darauf zuriickzufiihren, dass die direkten Effekte vergleichsweise gering ausfallen und moglicher-
weise unterschatzt werden. Unter den ansassigen Unternehmen am Flughafen Dresden liegt durch die Elbe Flugzeugwerke ein ausgepragter
Schwerpunkt in der Herstellung sonstiger Fahrzeuge — eine Sparte, die im Ausgangsjahr der Schatzung 2023 negative Umsatzsteuerzahlun-
gen aufwies, sprich hohere Vorsteuerabziige als gezahlte Umsatzsteuer auf Outputs. Das geht typischerweise auf hohe Exportleistungen
zurtick (die im Inland umsatzsteuerfrei sind) oder hohe Investitionsleistungen, die im Investitionsjahr vollstandig vorsteuerabzugsfahig sind.
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4 Katalytische Effekte und
Standortqualitat

In diesem Kapitel wird untersucht, welchen zusatzlichen 6konomischen und gesellschaftlichen Beitrag
Flughafen wie Leipzig/Halle und Dresden Gber ihre unmittelbare wirtschaftliche Wirkung hinaus zur
regionalen Entwicklung leisten. Im Mittelpunkt stehen dabei sogenannte katalytische Effekte: Wirkun-
gen, die langfristig die Standortqualitat verbessern, etwa durch die Ansiedlung erfolgreicher, innovati-
ver Unternehmen, die Gewinnung von Fachkraften oder die Einbindung in internationale Wertschép-
fungsketten. Die Untersuchung dieser wirtschaftlichen Effekte gliedert sich in zwei Teile: Zunachst wird
auf Basis von Daten aller 400 Kreise und kreisfreien Stadte in Deutschland untersucht, welche Zusam-
menhange sich zwischen Flughdfen und regionalékonomischen Indikatoren aus den Bereichen Arbeits-
markt, Wirtschaftskraft und Innovation identifizieren lassen (Kapitel 4.1). Zur Einordnung und Konkre-
tisierung der Zusammenhdnge wird im nachsten Schritt eine eigens fur diese Studie durchgefiihrte
Unternehmensbefragung unter 302 Unternehmen ausgewertet. Untersucht wird dabei, welche Rolle
Flughdfen und ihre geografische Nahe fiir die Bewertung der Standortqualitdt durch Unternehmen
spielen und welche konkreten Wirkungskanale im Vordergrund stehen (Kapitel 4.2). Abschliefend wird
die Bedeutung der Flughafen als kritische Infrastruktur fiir Logistik, Sicherheit und Notfallversorgung
analysiert (Kapitel 4.3). Diese Effekte spiegeln sich zwar nicht unmittelbar in messbarem wirtschaftli-
chem Erfolg wider, haben jedoch dennoch eine relevante positive Wirkung auf die Gesellschaft.

4.1 Regionalokonomische Wirkungszusammenhange

In diesem Abschnitt wird auf Ebene der deutschen Kreise und kreisfreien Stadte untersucht, welche
statistischen Zusammenhange zwischen dem Wachstum von Flughafen und der Entwicklung regional-
o6konomischer Kennziffern bestehen. Die Datenbasis tiber das Wachstum von Flughafen bilden die Jah-
resstatistiken des Flughafenverbands ADV (Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughdfen, 2024).
Folgende Flughafenkennziffern werden verwendet, um das Wachstum der Verkehrsflughafen im Zeit-
verlauf zu quantifizieren:

» Jahrlicher Gesamtverkehr inkl. Transit (in Personen)
» Jahrliche Gesamtfracht inkl. Luftpost (in Tonnen)
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Da die regionalékonomischen Kennziffern auf Kreisebene vorliegen, werden Gesamtverkehr und Luft-
fracht zunachst auf Kreisebene aggregiert und in das Verhaltnis zur Einwohnerzahl des Kreises gesetzt.
Dies ermoglicht eine Pro-Einwohner-Perspektive. Die Relativbetrachtung ist notwendig, um die regio-
nalékonomische Bedeutung von Flughafen angemessen zu bericksichtigen. Kleinere Flughafen kénnen
in weniger dicht besiedelten Gebieten einen regional bedeutenden Wirtschaftsfaktor darstellen, was
durch die Pro-Einwohner-Perspektive erfasst wird. Zum Beispiel befindet sich der Flughafen
Leipzig/Halle im Kreis Nordsachsen, der 2024 knapp 200.000 Einwohner zéhlte. Im selben Jahr nutzten
rund 2,2 Millionen Passagiere den Flughafen und es wurden knapp 1,4 Millionen Tonnen Luftfracht
transportiert. Damit ergibt sich in Nordsachsen ein Gesamtverkehr von elf transportierten Personen
pro Einwohner und eine Gesamtfracht von sieben Tonnen pro Einwohner.

Abbildung 4-1: Passagiere und Fracht nach Kreisen
Passagiere und Fracht pro Einwohner im Jahr 2024

Passagiere pro Einwohner (2024) Fracht pro Einwohner (2024)

Passagiere pro Einwohner Fracht pro Einwohner

1. Quartil [l 2. Quartit [l 3. Quartil [ll 4. Quarti 1. Quartil [l 2. Quartil [ 3. Quartil [l 4. Quartil

Die farbig markierten Kreise und kreisfreien Stadte haben mindestens einen zugeordneten Flughafen mit positivem Passa-
gier- oder Frachtaufkommen. Die Farben zeigen die Einteilung in vier gleich groBe Gruppen (Quartile). Quartile Passagiere

pro Kopf: 0,2 bis 5,7 (Q1), 5,7 bis 17,2 (Q2), 17,2 bis 61,4 (Q3), 61,4 bis 578,4 (Q4). Quartile Fracht (Tonnen) pro Kopf: 0 bis
0,0008 (Q1), 0,0008 bis 0,0651 (Q2), 0,0651 bis 1,7565 (Q3), 1,7565 bis 15,4436 (Q4).

Lesebeispiel: Beim Frachtaufkommen z&hlt der Flughafen Leipzig/Halle zu den 25 Prozent der Flughdfen mit dem héchsten
Wert (4. Viertel). Beim Passagieraufkommen liegt er im 2. (Nordsachsen und Halle) beziehungsweise 1. Viertel (Leipzig) der
Rangfolge.

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen, 2024
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Abbildung 4-1 zeigt die nach Passagieren und Fracht differenzierte Nutzung der zugeordneten deut-
schen Hauptverkehrsflughifen.'” Da die Verflighbarkeit eines Flughafens nicht an den Kreisgrenzen en-
det, wurden auch umliegende Kreise mit einer maximalen Fahrzeit von 40 Minuten den jeweiligen
Flughifen zugeordnet.!® Dariiber hinaus wurden auch die namensgebenden Stidte eines Flughafens
(zum Beispiel Leipzig und Halle) den entsprechenden Flughafen zugeordnet. Auf diese Art werden ins-
gesamt 88 der 400 Kreise und kreisfreien Stadte in Deutschland als sogenannte Flughafenkreise defi-
niert.

Zunachst werden die unterschiedlichen Schwerpunkte der Flughdfen hinsichtlich Passagier- und
Frachtaufkommen deutlich. Beispielsweise weist der Flughafen Leipzig/Halle mit sieben Tonnen pro
Kopf einen ausgepragten Frachtschwerpunkt auf; nur die an den Flughafen Frankfurt angrenzenden
Kreise verzeichnen pro Einwohner ein noch héheres Frachtvolumen. Die groRen deutschen Flughafen
Frankfurt, Miinchen, Berlin und Disseldorf transportieren allerdings sowohl absolut als auch relativ
wesentlich mehr Passagiere. Der Flughafen Dresden ist im Vergleich zu Leipzig/Halle deutlich kleiner:
Pro Einwohner werden hier lediglich 1,6 Passagiere transportiert (882.424 absolut). Das Frachtaufkom-
men lag 2024 nur bei 48 Tonnen und ist somit pro Einwohner gemessen sehr klein (0,085 kg pro Ein-
wohner).

4.1.1 Vergleich von Kreisen mit und Kreisen ohne Flughafen

Im nachsten Schritt wird untersucht, inwiefern sich Kreise mit Flughafen von solchen ohne Flughafen
in verschiedenen regionalokonomischen Kennziffern unterscheiden. Analog zu der Zuordnung von Ab-
bildung 4-1 werden Kreise und kreisfreie Stadte als sogenannte Flughafenkreise definiert, in denen die
maximale Fahrzeit zu einem Flughafen 40 Minuten betragt. In dieser Analyse wird nicht zwischen Pas-
sagier- und Frachtflughafen unterschieden. Die Unterscheidung wird in Kapitel 4.1.2 wieder relevant,
da hier der marginale Nutzen eines Ausbaus im Passagier- und Frachtbereich bestimmt wird. Folgende
regionalokonomische Indikatoren ((HeyHugo, 2025) werden untersucht:

> Bereich Arbeitsmarkt
[> Arbeitnehmerentgelt je sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten (in Euro)
> Arbeitslosenquote (Prozent)

» Bereich Wirtschaftskraft
[> Kaufkraft je Einwohner (in Euro)
> BIP je Einwohner (in Euro)

P Bereich Innovation
[> Griindungsintensitit (je 10.000 Erwerbsfihige)
[> Hightech-Griindungsintensitat (je 10.000 Erwerbsfihige)

Die Kennziffern wurden mit dem Ziel ausgewahlt, die wirtschaftliche Entwicklung eines Kreises mog-
lichst ganzheitlich zu erfassen. Die Indikatoren im Bereich Arbeitsmarkt geben Aufschluss lber

17 Diese lauten: FDH (Bodenseekreis), , BRE (Bremen, Stadt), BER (Dahme-Spreewald), DTM (Dortmund, Stadt), DRS (Dresden, Stadt), DUS (Dis-
seldorf, Stadt), ERF (Erfurt, Stadt), STR (Esslingen), FRA (Frankfurt am Main, Stadt), MUC (Freising), HAM (Hamburg, Stadt), KSF (Landkreis
Kassel), NRN (Kleve), CGN (Koln, Stadt), RLG (Landkreis Rostock), LEJ (Nordsachsen), NUE (Nurnberg, Stadt), PAD (Paderborn), HAJ (Re-
gion Hannover), SCN (Regionalverband Saarbriicken), HHN (Rhein-Hunsrick-Kreis), FMM (Unterallgdu). Die Flughdfen CGN, MUC und STR
liegen jeweils in zwei Kreisen. Sie wurden dem Kreis mit dem gréfReren Anteil zugeordnet.

18 Quelle: HeyHugo (2025), Erreichbarkeit von Flughafen, basierend auf Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung.
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Beschaftigungslage und Einkommensniveau, die zentrale Voraussetzungen fiir regionale Stabilitat und
Wohlstand sind. Die Kennzahlen zur Wirtschaftskraft spiegeln die materielle Leistungsfahigkeit wider
und zeigen, wie produktiv und kaufkraftig eine Region ist. SchlieBlich erfassen die Indikatoren zur In-
novation das Griindungsgeschehen und die technologische Dynamik und stellen damit entscheidende
Treiber fir langfristiges Wachstum und Wettbewerbsfahigkeit dar.

Abbildung 4-2 stellt den zeitlichen Verlauf der untersuchten Indikatoren aus dem Bereich Arbeitsmarkt
dar. Das Arbeitnehmerentgelt je sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten setzt sich aus den Brutto-
I6hnen der Arbeitnehmer und den Sozialbeitragen der Arbeitgeber zusammen. Sowohl in Kreisen mit
als auch in Kreisen ohne Flughafen ist es seit 2005 nominal deutlich gestiegen. Es ist allerdings ersicht-
lich, dass in Flughafenkreisen sowohl zu Beginn der Zeitreihe als auch am aktuellen Rand deutlich ho-
here Arbeitnehmerentgelte gezahlt wurden. So stieg das Entgelt in Flughafenkreisen von gut 45.000
Euro im Jahr 2005 auf knapp 59.000 Euro im Jahr 2022 (29,8 Prozent Wachstum). In Kreisen ohne Flug-
hafen entwickelte es sich von knapp 42.000 auf knapp 54.000 Euro (28,3 Prozent Wachstum).

Abbildung 4-2: Deskriptiver Vergleich im Bereich Arbeitsmarkt
Hinweis: Inklusive zugeordneter Stadte weisen 88 Kreise eine maximale Fahrzeit von 40 Minuten zu einem Flug-
hafen auf (Flughafenkreise). In 312 Kreisen ist die Fahrzeit langer (Vergleichsgruppe).

Arbeitnehmerentgelt in Euro Arbeitslosenquote in Prozent
60.000 13,5
58.000
56.000 11,5
54.000 95
52.000
50.000 7,5
48.000
46.000 25
44.000 3,5
42.000
40.000 1,5
2005 2010 2015 2020 2005 2010 2015 2020

Kreise ohne Flughafen

Kreise ohne Flughafen

Kreise mit Flughafen

Kreise mit Flughafen

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von HeyHugo, 2025 und Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughadfen, 2024

Die Arbeitslosenquote ist eine zentrale Kennzahl des Arbeitsmarktes einer Region und kann als relative
Unterauslastung des Arbeitskrafteangebots interpretiert werden. Sie ist seit 2005 in beiden Kreistypen
recht deutlich zurlickgegangen und rangiert am aktuellen Rand zwischen 5,4 (restliche Kreise) und
6,3 Prozentpunkten (Flughafenkreise). Flughafenkreise weisen also tendenziell eine etwas hohere Ar-
beitslosenquote auf. Die konkreten Bewegungen in der Arbeitslosenquote sind allerdings Giberwiegend
konjunkturell getrieben und unterscheiden sich zwischen Flughafenkreisen und restlichen Kreisen nur
unwesentlich.

Abbildung 4-3 stellt den zeitlichen Verlauf der untersuchten Indikatoren aus dem Bereich Wirtschafts-
kraft dar. Die Kaufkraft pro Kopf gibt Auskunft liber das verfligbare Einkommen der Bewohner einer
Region. Zur Berechnung der Kaufkraft wird das regionale Einkommen um die regionalen Lebenshal-
tungskosten aus einem regionalen Preisindex bereinigt (Henger et al., 2024). Der Indikator misst also
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die reale Kaufkraft. Sowohl flughafenfreie Kreise (von knapp 18.000 Euro im Jahr 2007 auf rund 27.000
Euro am aktuellen Rand) als auch Kreise mit Flughdfen (von rund 19.000 Euro im Jahr 2007 auf knapp
29.000 Euro am aktuellen Rand) konnten ihre Kaufkraft im Betrachtungszeitraum um rund 50 Prozent
steigern. Die Entwicklung der Kaufkraft ist flr beide Kreistypen ahnlich ausgepragt. Im Niveau liegen
Flughafenkreise allerdings etwas hoher als die restlichen Kreise, was mit héheren Entgelten am Ar-
beitsort einhergeht (vgl. Abbildung 4-2). Die Differenz fallt bei der Kaufkraft natirlicherweise geringer
aus als bei den Entgelten, da die héheren Lohne typischerweise nicht vollstiandig verausgabt werden
und hohere Lohne tendenziell auch mit héheren Preisen (entsprechend geringerer realer Kaufkraft)
einhergehen.

Abbildung 4-3: Deskriptiver Vergleich im Bereich Wirtschaftskraft
Hinweis: Inklusive zugeordneter Stadte weisen 88 Kreise eine maximale Fahrzeit von 40 Minuten zu einem Flug-
hafen auf (Flughafenkreise). In 312 Kreisen ist die Fahrzeit langer (Vergleichsgruppe).

Kaufkraft je Einwohner in Euro BIP je Einwohner in Euro
31.000 55.000
29.000 50.000
27.000 45.000
25.000 40.000
23.000 35.000
21.000 30.000
19.000 25.000
17.000 20.000
15.000 15.000
2007 2012 2017 2022 2005 2010 2015 2020

Kreise ohne Flughafen Kreise ohne Flughafen

Kreise mit Flughafen Kreise mit Flughafen

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von HeyHugo, 2025 und Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen, 2024

Das Bruttoinlandsprodukt (BIP) je Kopf ist die zentrale volkswirtschaftliche Kennzahl fiir die Wirt-
schaftsleistung einer Region und misst die dort erwirtschaftete Wertschopfung (den Mehrwert) an
Waren und Dienstleistungen pro Einwohner innerhalb eines Jahres. Ausgehend von einem deutlich
unterschiedlichen Startniveau (flughafenfreie Kreise: rund 24.000 Euro pro Einwohner, Flughafen-
kreise: knapp 32.000 Euro pro Einwohner) haben sich die Kreistypen weitestgehend parallel entwi-
ckelt. Das BIP umfasst neben den Arbeitnehmerentgelten auch die unternehmerische Seite der regio-
nalen Wirtschaftskraft in Form von unternehmerischen Gewinnen und Investitionen'® sowie die staat-
liche Seite in Form von regionalen Steuereinnahmen. Die Tatsache, dass die Differenz zwischen Flug-
hafen- und restlichen Kreisen beim BIP am ausgepragtesten ist, zeigt, dass Flughafenkreise auch in
Bezug auf unternehmerischen Erfolg und Steuereinnahmen erfolgreicher sind als restliche Kreise.

Abbildung 4-4 stellt den zeitlichen Verlauf der untersuchten Indikatoren aus dem Bereich Innovation
dar. Die Grindungsintensitat gibt die unternehmerische Dynamik einer Region wieder. Sie wird

19 Teil des BIP sind unternehmerische Abschreibungen, die die jahrlichen Kosten unternehmerischer Investitionen reflektieren.
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berechnet als die Anzahl der Unternehmensgriindungen je 10.000 Erwerbsfahige. Sie ist im Betrach-
tungszeitraum recht deutlich zuriickgegangen, in Kreisen mit Flughafen (-28,9 Prozent) allerdings deut-
lich weniger stark als in flughafenfreien Kreisen (-36,7 Prozent).

Abbildung 4-4: Deskriptiver Vergleich im Bereich Innovation
Hinweis: Inklusive zugeordneter Stadte weisen 88 Kreise eine maximale Fahrzeit von 40 Minuten zu einem Flug-
hafen auf (Flughafenkreise). In 312 Kreisen ist die Fahrzeit langer (Vergleichsgruppe).

Grindungsintensitat je 10.000 Hightech-Griindungsintensitat je 10.000
Erwerbstatige Erwerbstatige
50 3,5
45 3,0
40 2,5
35 2,0
30 1,5
25 1,0
2005 2010 2015 2020 2005 2010 2015 2020

Kreise ohne Flughafen

Kreise ohne Flughafen

Kreise mit Flughafen

Kreise mit Flughafen

Quellen: eigene Berechnungen auf Basis von HeyHugo, 2025 und Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughafen, 2024

Die Hightech-Griindungsintensitat erfasst die unternehmerische Dynamik einer Region in der High-
tech-Szene. Sie wird berechnet als die Anzahl der Hightech-Unternehmensgriindungen je 10.000 Er-
werbsfahige. Zu den Hightech-Griindungen zdhlen forschungsintensive Industrien (Spitzentechnik und
hochwertige Technik) und technologieorientierte Dienstleistungen (Software und sonstige technolo-
gieorientierte Dienstleister). Auch hier zeigt sich, dass Flughafenkreise einen geringeren Riickgang zu
verzeichnen hatten (29,6 Prozent) als flughafenfreie Kreise (—42,3 Prozent).

4.1.2 Regionalokonomische Wirkung von Passagier- und Frachtflughafen

Die vorangegangenen Analysen haben gezeigt, dass die 88 Flughafenkreise in den untersuchten Indi-
katoren aus den Bereichen Arbeitsmarkt (ausgenommen Arbeitslosenquote), Wirtschaftskraft und In-
novation durchschnittlich besser abschneiden als die 312 Vergleichskreise. Typischerweise verfligen
Flughafenkreise tber die gesamte Zeitreihe hinweg Gber héhere Absolutwerte. In Bezug auf die Wachs-
tumsraten sind jedoch weniger starke Unterschiede feststellbar.

Allerdings weist die bisherige Auswertung zwei Limitationen auf: Erstens wurde nur binar zwischen
Flughafenkreisen (Kreisen und kreisfreien Stadten mit einer maximalen Fahrzeit von 40 Minuten zu
Flughadfen) und flughafenfreien Kreisen unterschieden, wodurch die Auswirkungen des Wachstums
von Flughdfen auf das Umland nicht untersucht werden konnten. Zweitens handelt es sich bei den
zuvor gezeigten Zusammenhangen um reine Korrelationen, die beispielsweise durch die Tatsache, dass
Flughafen haufig in urbanen Regionen angesiedelt sind, verzerrt sein kénnen. Daher werden im Fol-
genden Panel-Regressionsanalysen durchgefiihrt, in denen die Entwicklung der Indikatoren aus den
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drei Bereichen durch die Entwicklung des Personenverkehrs und des Frachtaufkommens auf Kreis-
ebene erklart werden. Hierdurch lassen sich die untersuchten Zusammenhange besser isolieren.

Konkret wird ein sogenanntes Two-Way-Fixed-Effects-Modell verwendet. Dieses Modell kontrolliert
sowohl fir kreisspezifische und zeitinvariante Faktoren (zum Beispiel Urbanitat von Flughafen) als auch
fiir kreisunabhangige und zeitvariierende Faktoren (zum Beispiel konjunkturelle Entwicklung). Dadurch
lassen sich die identifizierten Zusammenhange starker ursachlich der Flughafenentwicklung eines Krei-
ses zuordnen. Zur Modellschatzung wurden sowohl die abhangige Variable (regionalokonomische In-
dikatoren) als auch die erklarenden Variablen (Flughafenentwicklung) standardisiert. Hierdurch lassen
sich die geschatzten Wirkungszusammenhange der verschiedenen Indikatoren unabhangig von ihrer
Messeinheit miteinander vergleichen. Weitere methodische Ausfiihrungen zu den angestellten Re-
gressionsanalysen finden sich im Anhang A2 der Studie.

Abbildung 4-5 fasst die Koeffizienten der Regressionsanalysen fiir die drei Bereiche Arbeitsmarkt, Wirt-
schaftskraft und Innovation zusammen. Hierzu wurden Einzelregressionen durchgefiihrt, in denen je-
weils ein Wirtschaftsindikator durch das Passagier- bzw. das Frachtaufkommen sowie die oben be-
schriebenen fixen Zeit- und Individualeffekte erklart wurde.

Die dargestellten Koeffizienten sind sogenannte Beta-Koeffizienten, da sie sich auf standardisierte Va-
riablen beziehen. Fiir eine inhaltliche Interpretation miissen sie nachfolgend in unstandardisierte Ef-
fekte zuriickgerechnet werden. Nach dieser Umrechnung kann bestimmt werden, wie stark sich ein
Wirtschaftsindikator verandert, wenn sich das Passagier- bzw. Frachtaufkommen um eine Einheit oder
relativ zum bisherigen Aufkommen erhéht.?° Dariiber hinaus bieten Regressionsanalysen den Vorteil,
dass sie nicht nur die Richtung eines Zusammenhangs zwischen Variablen (positiv oder negativ) auf-
zeigen, sondern auch die mit dieser Schatzung verbundene Unsicherheit quantifizieren. Diese Unsi-
cherheit wird Gblicherweise durch ein 95-Prozent-Konfidenzintervall beschrieben, das den Bereich an-
gibt, in dem der wahre Zusammenhang mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 Prozent zu erwarten ist.
Umfasst dieses Intervall den Wert null, kann kein statistisch signifikanter Zusammenhang festgestellt
werden.

20 Hinweis: Das jahrliche durchschnittliche Passagieraufkommen pro Einwohner betragt in allen Kreisen mit Passagierflughafen 32,7, das jahr-
liche durchschnittliche Frachtaufkommen pro Einwohner in allen Kreisen mit Frachtflughafen 0,82 Tonnen.
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Abbildung 4-5: Koeffizienten der Regressionsanalyse

Hinweis: Es wurden Einzelregressionen der standardisierten Indikatoren aus den drei Bereichen (zu erklarende
Variablen) auf das Passagier- bzw. das Frachtaufkommen (erklarende Variablen) durchgefiihrt. Die Fehlerindi-

katoren stellen das 95-Prozent-Konfidenzintervall dar. SchlieRen sie die schwarze Nulllinie mit ein, besteht kein
statistisch signifikanter Zusammenhang zum 5-Prozent-Niveau.
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Insgesamt wird deutlich, dass sich signifikante Zusammenhange zwischen Flughafen und den regional-
o6konomischen Indikatoren ergeben, die zum Teil unterschiedlich fiir Passagier- und Frachtflughafen
ausfallen. Zur Interpretation der geschatzten Koeffizienten wird nachfolgend untersucht, welche regi-
onalékonomischen Effekte sich durch den Anstieg um ein bestimmtes Passagier- oder Frachtaufkom-
men durchschnittlich ergeben, typischerweise eine Steigerung um 50 Prozent im Vergleich zum bishe-
rigen durchschnittlichen Passagier- bzw. Frachtaufkommen bestehender Passagier- bzw. Frachtflugha-
fen. Diese Zunahmen sind aus der Perspektive der Flughdfen somit eine substanzielle Steigerung.?! Bei
der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass die untersuchten regionalékonomischen Kenn-
ziffern wie das BIP das Aggregat der gesamten Kreiswirtschaft darstellen. Im Verhaltnis zur gesamten
Wirtschaft eines Kreises sind Flughafen, auch inklusive ihrer regionalékonomischen Wirkungen auf an-
dere Wirtschaftsbereiche, relative kleine Wirtschaftsfaktoren. Insofern ist es insgesamt erwartbar,
dass die Wirkung der Flughafen in dieser Analyse auf Kreisebene gering ausfallt. Die folgenden Ergeb-
nisse stellen das detaillierter fir die einzelnen Indikatoren dar und ordnen die Wirkungen im Verhaltnis
zur regionalen Gesamtwirtschaft ein.

Im Bereich Arbeitsmarkt zeigt sich, dass Flughdfen zu einem signifikanten Anstieg des durchschnittli-
chen Entgelts und einem Riickgang der Arbeitslosenquote fliihren kdnnen. Bei Frachtflughafen ist die-
ser Zusammenhang ausgepragter als bei Passagierflughafen:

» Arbeitnehmerentgelt (je Beschéaftigten): Sowohl fiir das Fracht- als auch fiir das Passagier-
aufkommen lassen sich kleine, aber signifikant positive Effekte von 0,0152 (Passagier) bzw.
0,0614 (Fracht) beobachten. Setzt man diese Koeffizienten in Relation zu einem Anstieg des
Passagier- bzw. Frachtaufkommens um 50 Prozent in Kreisen mit Flughafen, wird deren Aus-
mal ersichtlich: So steigert sich das (jahrliche) Arbeitnehmerentgelt im Durchschnitt um
rund 29 Euro (Passagierflughafen) bzw. 138 Euro (Frachtflughadfen). Diese Steigerungen be-
treffen das durchschnittliche Entgelt im gesamten Kreis. Angesichts der Wirtschaftskraft von
Flughadfen im Verhaltnis zur gesamten Kreiswirtschaft kdnnen das 6konomisch bedeutende
Effekte sein. Wenn Flughafen und ihre Spillover-Effekte auf die Gesamtwirtschaft beispiels-
weise 10 Prozent der Entgelte der Kreiswirtschaft betreffen, missten die Entgelte in diesen
Bereichen um 1.380 Euro steigen, damit der Gesamtdurchschnitt im Kreis um 138 Euro
steigt. Betreffen Flughdfen und ihre Spillover-Effekte einen kleineren Teil der Gesamtwirt-
schaft als 10 Prozent, misste die durchschnittliche Entgeltsteigerung in den betroffenen Be-
reichen noch gréRer sein. Insofern geht aus diesen Ergebnissen hervor, dass Arbeitneh-
merentgelte durch das Wachstum von Flughafen in den von ihnen betroffenen Wirtschafts-
bereichen erheblich steigen kénnen. Die von den Flughafen profitierenden Wirtschaftsbe-
reiche stellen also iberdurchschnittlich produktive und damit entlohnte Arbeitskrafte zur
Verfligung.

» Arbeitslosenquote: Auch fiir die Arbeitslosenquote lassen sich einheitliche und signifikante
Effekte einer Flughafenausweitung beobachten (Passagier: -0,0222, Fracht: -0,2646). Insbe-
sondere im Frachtbereich konnen diese Effekte eine 6konomisch relevante Grélenordnung
erreichen: Der Flughafen Leipzig/Halle hat beispielsweise ein Frachtaufkommen von rund
2,3 Tonne pro Einwohner in der Stadt Leipzig. Die Schatzergebnisse ergeben, dass ein An-
stieg des Frachtaufkommens um eine Tonne pro Kopf (im Fall Leipzig wéare das eine Steige-
rung um 44 Prozent) die Arbeitslosenquote im Durchschnitt um 0,66 Prozentpunkte senkt.
Insofern kann vom Frachtgeschaft eine signifikante beschaftigungssteigernde Wirkung aus-
gehen. Analog zu den Ergebnissen fiir das Arbeitnehmerentgelt fillt der Effekt des

21 Beim Passagieraufkommen entspricht das einer Steigerung um 16,35 Passagiere pro Kopf, beim Frachtaufkommen einer Steigerung von
0,41 Tonnen pro Kopf.
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Passagieraufkommens deutlich kleiner aus. Steigert ein durchschnittlicher Kreis mit Passa-
gierflughafen das Aufkommen um rund 50 Prozent, geht das mit einer Senkung der Arbeits-
losenquote von 0,02 Prozentpunkten einher.

Die Ergebnisse zeigen zum einen, dass Flughafen sich positiv auf die Gesamtbeschéaftigung im Kreis
auswirken. Gerade Frachtflughdfen entfalten diese Wirkung. Das kann darauf zurlickzufiihren sein,
dass zum einen die Flughafen selbst viel Beschaftigung im Frachtverkehr bendtigen. AulRerdem kann
das Frachtgeschaft entlang der gesamten logistischen Wertschopfungskette fir Beschaftigung sorgen.
Nahe gelegene Logistikzentren und Zulieferer vor Ort bauen mit dem Wachstum von Frachtflughafen
ihre Beschaftigung auf. Ebenso kénnen grolRe Frachtflughdfen fir GroRunternehmen mit bedeuten-
dem Warenexport ein wichtiger Standortfaktor sein. So kénnen auch die Ansiedlung oder der Ausbau
eines Standorts solcher GroRunternehmen nahe groRer Frachtflughafen dazu beitragen, dass die Be-
schaftigung in der lokalen Wirtschaft infolge des Ausbaus von Frachtflughafen im Durchschnitt steigt.
Die Stakeholderinterviews bestatigen diesen Zusammenhang fiir den Standort Leipzig/Halle. Aber auch
der Raum Dresden ist als Hochtechnologiestandort auf starke internationale Verbindungen im Fracht-
und Passagierbereich angewiesen. Dariliber hinaus steigern Flughafen die durchschnittlichen Arbeit-
nehmerentgelte im Kreis. Das bedeutet, dass die Entlohnung von Beschaftigten der Flughafen und in
Wirtschaftsbereichen, die entlang der Wertschdpfungskette von Flughafen betroffen sind, Gberdurch-
schnittlich ist. Auch dieser Arbeitsmarkteffekt zeigt sich in einem starkeren AusmaR fiir Fracht- als fir
Passagierflughafen.

In Bezug auf den Bereich Wirtschaft ergibt sich ein differenziertes Bild zwischen Passagier- und Fracht-
flughafen. Wahrend Frachtflughafen einen positiven Effekt auf die Kaufkraft haben, steigern Passagier-
flughafen das BIP:

» Kaufkraft (je Einwohner): Der Koeffizient einer Flughafenausweitung in Bezug auf das Pas-
sagieraufkommen ist sehr klein und statistisch insignifikant. Dagegen zeigt das Frachtauf-
kommen einen positiven Effekt: Zwar ist dieser im 95-Prozent-Konfidenzintervall noch
knapp insignifikant, bei einer 90-Prozent-Konfidenz jedoch bereits signifikant. Steigert sich
das Frachtaufkommen um eine Tonne pro Einwohner, steigt die Kaufkraft des Kreises um
rund 25 Euro. Hieran wird deutlich, dass sich die héheren Arbeitnehmerentgelte auch in ho-
heren Konsum der Beschéftigten Ubersetzen, die von der Flughafenausweitung betroffen
sind.

» BIP (je Einwohner): Fiir das BIP je Einwohner ergibt sich ein signifikant positiver Zusammen-
hang mit dem Passagieraufkommen (0,0142), der Effekt fiir das Frachtaufkommen ist dage-
gen insignifikant. In Relation zum bestehenden Passagieraufkommen der Kreise mit Passa-
gierflughafen bedeutet dieser Koeffizient, dass eine 50-prozentige Steigerung des Passa-
gieraufkommens in einem Anstieg des Kreis-BIP (je Einwohner) von 55 Euro resultiert. Auch
das deutet angesichts der relativ kleinen Wirtschaftskraft von Flughafen im Verhaltnis zur
gesamten Kreiswirtschaft auf einen durchaus relevanten 6konomischen Effekt hin: Sollten
Passagierflughafen mitsamt ihren Spillover-Effekten beispielsweise auf 10 Prozent der ge-
samten Wirtschaft im Kreis wirken, misste das BIP je Einwohner der betroffenen Bereiche
um 550 Euro steigen, damit im Gesamtdurchschnitt des Kreises ein Anstieg von 55 Euro zu
beobachten ware.

Die unterschiedlichen Effekte deuten darauf hin, dass sich das Wachstum von Frachtflughafen starker
beschéftigtenseitig auf die regionale Wirtschaft auswirkt, wahrend wachsende Passagierflughdfen
starker unternehmensseitig die regionale Wirtschaft betreffen. Entlang logistikintensiver Wertschop-
fungsketten kénnen Frachtflughdfen besonders die regionale Beschaftigung und durchschnittlichen
Entgelte positiv beeinflussen. Die wirtschaftlichen Effekte der Passagierflughafen, die in Steigerungen
des regionalen BIP deutlich werden, entfallen starker auf unternehmerische Gewinne und
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Investitionen. Das legt nahe, dass hierfiir nicht nur margen- und investitionsstarke Passagierflughdfen
selbst entscheidend sind, sondern auch ihre Rolle als wichtiger Standortfaktor. GrofRere Passagierflug-
hafen machen Standorte fiir besonders produktive, investitions- und wachstumsstarke Unternehmen
attraktiv, da sie relevante Infrastruktur fiir internationale Geschafte und eine hohe Fachkrafteattrakti-
vitat versprechen. Dies wurde in den sechs durchgefiihrten Fachgesprachen von den Interviewpart-
nern durchgehend bestatigt; besonders auffallig ist der Zusammenhang fiir die Entwicklung des Mik-
roelektronikclusters in Dresden. Dieses groRte europaische Branchencluster der Chipfertigung wird
derzeit mit Investitionen von rund 15 Milliarden Euro ausgebaut, bis 2030 stehen voraussichtlich wei-
tere Investitionsentscheidungen in mindestens dhnlicher GroRenordnung an. Damit setzt sich die Mik-
roelektronik im Raum Dresden stark von der Investitionsschwdche und den Abbautendenzen anderer
Industriezweige am Standort Deutschland ab. Aufgrund der Investitionsentscheidungen internationa-
ler Konzerne und der vielen internationalen Fachkrafte ist jedoch eine gute internationale Flughafen-
anbindung mit interkontinentaler Reichweite von Dresden (iber europdische Hubflughafen wie Frank-
furt und Miinchen unerlasslich fiir die weitere Entwicklung des Hochtechnologieclusters.

In Bezug auf den Bereich Innovation zeigt sich, wie Flughafen die regionale Griindungsintensitat be-
einflussen. Bei Passagierflughafen besteht ein positiver Zusammenhang mit Griindungen im Allgemei-
nen, bei Frachtflughafen zeigt sich ein positiver Zusammenhang mit Hightech-Griindungen im Speziel-
len:

» Grindungsintensitat: Die Griindungsintensitat der Wirtschaft eines Kreises steigt infolge ei-
nes Wachstums des Passagieraufkommens an (0,0567). Bezogen auf ein 50-prozentiges
Wachstum eines durchschnittlichen Passagierflughafens ergibt sich demnach eine Steige-
rung der Griindungsintensitat um rund 0,14 Griindungen je 10.000 erwerbsfahige Personen
bzw. 0,4 Prozent im Vergleich zur durchschnittlichen Griindungsintensitat. Beim Frachtauf-
kommen ergibt sich ein kleiner negativer Zusammenhang mit der allgemeinen Griindungs-
intensitat, jedoch ein positiver Effekt auf Hightech-Griindungen.

» Hightech-Griindungsintensitat: Infolge wachsenden Frachtaufkommens lasst sich eine ho-
here Hightech-Griindungsintensitat beobachten (0,0454). Umgerechnet bedeutet dieser Ko-
effizient, dass ein 50-prozentiges Wachstum eines durchschnittlichen Frachtflughafens in
0,013 mehr Hightech-Griindungen je 10.000 erwerbsfahige Personen bzw. einem Anstieg
um 0,8 Prozent im Vergleich zum Durchschnitt resultiert. Der Effekt des Passagieraufkom-
mens ist hingegen insignifikant.

Diese Ergebnisse zeigen, dass sich Flughadfen positiv auf die Griindungsaktivitat der regionalen Wirt-
schaft auswirken kénnen. Bei Passagierflughafen betrifft das die Griindungsaktivitat im Allgemeinen,
im Fall der Frachtflughafen speziell Hightech-Griindungen. Unternehmensgriindungen sind ein zentra-
ler Einflussfaktor wirtschaftlicher Dynamik. Sie sorgen nicht nur dafiir, dass die bestehende Wirtschaft
ausgebaut wird, sondern auch ein nachhaltiges Wachstum erméglicht wird. Neue Ideen und Innovati-
onen, die zuklinftige Wertschopfungspotenziale beinhalten, finden ihren Eingang in die Wirtschaft ty-
pischerweise Uiber Unternehmensneugriindungen. Flughafen wirken in diesem Prozess. Sie kénnen zu
einem regionalen Innovationsdkosystem und einer aktiven Griindungslandschaft beitragen, indem sie
zum einen als Infrastruktur (internationalen) Austausch und Geschaftsbeziehungen erfolgreicher Un-
ternehmen und Start-ups ermoglichen sowie zum anderen einen Standort allgemein aufwerten. Eine
hohere Standortattraktivitat tragt dazu bei, dass sich innovative Unternehmen und Griinder an Stand-
orten mit Flughafenanbindung ansiedeln.

Insgesamt belegen die Regressionsanalysen, dass Flughafen sich positiv auf regionale Arbeitsmarkte,
die Wirtschaft und Innovationskraft auswirken kénnen. Aus Datenverfligbarkeitsgriinden wurde die
Analyse auf Kreisebene durchgefiihrt. Im Verhaltnis zur gesamten Kreiswirtschaft sind die meisten
Flughadfen allerdings kleine Wirtschaftsfaktoren. Insofern ist es schwierig, auf der Kreisebene die



Impact mitteldeutsche Flughafen

regionalokonomischen Wirkungen der Flughafen prazise quantifizieren zu kénnen. Die hier gezeigten
Koeffizientenschatzer fallen also zwangslaufig klein aus und sind mit einer gewissen Unsicherheit be-
haftet (vgl. groRe Konfidenzintervalle). Trotzdem lassen sich aus der Analyse klare Tendenzen erken-
nen: Flughdfen kénnen die regionale Innovationskraft steigern, indem sie als zentrale Infrastruktur und
Standortfaktor fir innovative und produktive Unternehmen dienen. Entlang ihrer gesamten Wert-
schopfungskette — sowohl bei Zulieferern als auch bei den Unternehmen, die sie regional anziehen —
kdénnen sie flr tGberdurchschnittlich entlohnte Beschaftigung sorgen. Insgesamt kénnen sie somit zu
einer starkeren regionalen Wirtschaft beitragen. Um ein detailreicheres und differenzierteres Ver-
standnis dieser und weiterer regionalokonomischer Wirkungszusammenhange zu gewinnen, werden
im folgenden Kapitel mikro6konomische Daten aus einer Unternehmensbefragung herangezogen, um
die Effekte auf Betriebsebene genauer zu untersuchen.

4.2  Die Perspektive der lokalen Unternehmen

Wahrend die Analyse in Kapitel 4.1 vor allem aggregierte regionale Entwicklungen in den Blick nimmt,
richtet sich der Fokus im Folgenden auf die Erfahrungen und Einschatzungen einzelner Unternehmen
im Umfeld der Flughadfen Leipzig/Halle und Dresden. Mithilfe einer Unternehmensbefragung wurde
untersucht, inwieweit die Nahe zu einem Flughafen beispielsweise die Exportorientierung, die Anwer-
bung internationaler Fachkrafte oder Innovationsaktivitaten beginstigt.

Die Unternehmensbefragung wurde mit 300 Unternehmen im Sommer 2025 durchgefiihrt. Die Bran-
chenabdeckung ist breit und umfasst folgende Wirtschaftsbereiche:

» Bau und Immobilien

» Handel und Logistik

» Industrie

» Wasser- und Energieversorgung

» Medien, Informations- und Kommunikationstechnologie, Finanzen

» Weitere unternehmensnahe Dienstleistungen

Die Stichprobe der 300 Unternehmen setzt sich aus vier gleich groRen regionalen Gruppen zusammen,
nach denen stratifiziert wurde:

» Regionen, die an den Flughafen Leipzig/Halle angrenzen (n = 75)

» Regionen, die an den Flughafen Dresden angrenzen (n = 75)

» Regionen, die an andere deutschlandweite Flughdfen angrenzen (n = 75)
» Regionen, die nicht an Flughafen angrenzen (n = 75)

In der Auswertung verwendete Gewichte sorgen dafiir, dass die dargestellten Ergebnisse reprasentativ
fur die allgemeine Unternehmenslandschaft sind.

Um aussagekraftige Vergleiche zu ermoglichen, werden Unternehmen aus den Flughafenregionen mit
strukturell ahnlichen Unternehmen aus Regionen ohne Flughafenndhe verglichen. So lassen sich mog-
liche Unterschiede ursachlich auf die Prasenz der Flughafen LEJ und DRS zuriickfiihren und die zu-
grunde liegenden Wirkungskandle besser verstehen. Die daflir angewandte Methodik ist das soge-
nannte Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2). Im Grunde wird mit dieser Methode ein Unter-
nehmen in Flughafenndhe immer nur mit einem flughafenfernen Unternehmen verglichen, das in an-
deren relevanten Charakteristika (GroRe, Branche, Regionstyp) dem flughafennahen Unternehmen éh-
nelt. Die Ergebnisse zeigen die durchschnittlichen Antwortdifferenzen von Unternehmenspaaren, die
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auf diese Weise gebildet werden. Sie kbnnen als der kausale Effekt der Flughafennahe verstanden wer-
den.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Ndhe zu den Flugh&fen Leipzig/Halle und Dresden dazu beitragt, den
Geschaftserfolg zu steigern. Wesentliche Wirkmechanismen dafiir liegen in starkeren Geschaftsnetz-
werken, einem héheren Innovationsgrad, einer starkeren Einbindung in internationale Markte, héhe-
ren Investitionen sowie einer gesteigerten Fachkrafteattraktivitdt. Die folgende Darstellung der Ergeb-
nisse geht naher darauf ein.

Unternehmen in der N&dhe der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden weisen einen hdheren
Geschiftserfolg auf

Die Flughafennahe flihrt dazu, dass Unternehmen eher und schneller wachsen (Abbildung 4-6). Gerade
in Bezug auf das Umsatzwachstum zeigen sich deutliche Diskrepanzen. Wahrend Unternehmen in der
Nzhe der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden mit einer Wahrscheinlichkeit von 41,2 Prozent zwischen
2023 und 2024 ein Umsatzwachstum verzeichnet haben, lag die Wahrscheinlichkeit bei vergleichbaren
flughafenfernen Unternehmen bei 14 Prozent. In Bezug auf die Beschaftigung sind 21,2 Prozent der
flughafennahen Unternehmen um die beiden Flughdfen gewachsen, in der Kontrollgruppe der ver-
gleichbaren flughafenfernen Unternehmen waren es weniger als die Halfte (9,7 Prozent).

Abbildung 4-6: Umsatz- und Beschiftigungseffekte der Flughdfen LEJ und DRS

Auswirkungen der Flughafennahe auf das Wachstum der Umsatze und der Beschéftigten zwischen den Jahren
2023 und 2024; links: durchschnittliche relative Beschaftigten- bzw. Umsatzanderung, in Prozent; rechts: Anteil
der Unternehmen, die in Bezug auf Beschéaftigung bzw. Umsatz wachsen, in Prozent
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Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell hnliche Unternehmenspaare werden verglichen; PP = Prozent-
punkte; statistische Signifikanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Aus den Umsatz- und Beschaftigtenzahlen der Unternehmen geht auRerdem hervor, dass sie nicht nur
mit einer hoheren Wahrscheinlichkeit wachsen, sondern auch die Wachstumsrate sich unterscheidet.
Wahrend flughafenferne Unternehmen zwischen 2023 und 2024 durchschnittlich leicht geschrumpft
sind (—3,8 Prozent in der Beschaftigung; —6,5 Prozent in Bezug auf den Umsatz), haben vergleichbare
Unternehmen nahe der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden leicht wachsen kénnen (5,9 Prozent Be-
schaftigungsaufbau; 2,7 Prozent Umsatzsteigerung). Alle Ergebnisse sind statistisch signifikant.

Diese positiven Effekte zeigen sich nicht nur in den Geschéaftszahlen der Unternehmen, sie werden
durch die Unternehmen selbst auch in Aussagen lber ihren Unternehmensstandort gedeckt (Abbil-
dung 4-7). So steigt die Zustimmung, dass der Standort zur Wirtschaftlichkeit beitragt, statistisch sig-
nifikant um 0,42 Punkte, wenn Unternehmen sich in der Ndhe der Flughéfen Leipzig/Halle und Dresden
befinden. Diese Aussagen konnten auf einer 5-Punkte-Skala beantwortet werden (von 1 = gar keine
Zustimmung bis 5 = vollstandige Zustimmung). Relativ zur durchschnittlichen Zustimmung in der Kon-
trollgruppe flughafenferner Unternehmen steigt die Zustimmung zu dieser Wirtschaftlichkeitsaussage
damit um knapp 14 Prozent. Unternehmen in Flughafenndhe stimmen auch der Aussage um
0,25 Punkte bzw. 9 Prozent eher zu, dass der Flughafen ihre zukiinftige wirtschaftliche Entwicklung
begiinstigt. Dieser Unterschied ist allerdings nicht statistisch signifikant.

Abbildung 4-7: Zustimmung zu allgemeinen Standort- und Flughafenaussagen
Durchschnittliche Zustimmung auf 5-Punkte-Skala (1 = ,,Stimme gar nicht zu” bis 5 = ,,Stimme voll und ganz zu“)
zu Aussagen Uber Auswirkungen der Flughafenndhe auf den Unternehmensstandort im Jahr 2025; Links: ,,Un-
ser Standort tragt wesentlich zur Wirtschaftlichkeit des Unternehmens bei“, Mitte: ,,Unser Standort begiinstigt
unsere zukilnftige wirtschaftliche Entwicklung”, rechts: , Ein gut erreichbarer Flughafen hat oder hatte positive
Auswirkungen auf unser Unternehmen”

+0,42*
I
3,49 +0,25

Beitrag zur Wirtschaftlichkeit Beglinstigung zukinftiger Positive
Entwicklung Flughafenauswirkungen
B Flughafenferne Unternehmen m Unternehmen in Flughafenndhe (DRS/LEJ)

Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell dhnliche Unternehmenspaare werden verglichen; statistische Signifi-
kanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau.
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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In ihren Antworten zu verschiedenen in der Umfrage abgefragten Standortaussagen schreiben Unter-
nehmen in Flughafennahe positive Auswirkungen auch direkt dem Flughafen zu. Betrachtet man die
Aussage ,,Ein gut erreichbarer Flughafen hat oder hatte positive Auswirkungen auf unser Unterneh-
men”, liegt die Zustimmung unter flughafennahen Unternehmen 0,63 Punkte bzw. rund 34 Prozent
hoher als in der Kontrollgruppe — diese Unterschiede sind statistisch signifikant. Flughafen kénnen sich
positiv auf ansdssige Unternehmen auswirken, indem sie direkt einen wirtschaftlichen Mehrwert fir
diese stiften sowie gezielt jene Firmen anziehen, fir die dieser Mehrwert besonders relevant ist.

Aus der Unternehmensbefragung sowie den durchgefiihrten Interviews gehen zudem die wesentli-
chen positiven Einfliisse hervor, die die Flughafenndhe auf den Geschéftserfolg entfalten kann. Das
umfasst die folgenden Aspekte, die im Folgenden naher erldutert werden:

» Starkere Netzwerke (Geschéafts- und Kundenbeziehungen, Kooperationen)
» Hoherer Innovationsgrad

» Starkere Einbindung in internationale Markte

» Hohere Investitionen

» Hohere Attraktivitat fir Fachkrafte

Unternehmen in der Ndhe der Flughidfen Leipzig/Halle und Dresden konnen auf stédrkere
Geschéftsnetzwerke zuriickgreifen

Aus der Unternehmensbefragung geht hervor, dass flughafennahe Unternehmen deutlich starker der
Aussage zustimmen, dass ihr Standort die Geschafts- und Kundenbeziehung starkt (Abbildung 4-8). So
liegt ihre Zustimmung bei 3,66 Punkten auf einer 5-Punkte-Skala, gegeniiber einer Zustimmung von
2,97 Punkten bei vergleichbaren flughafenfernen Unternehmen; der Unterschied ist statistisch hoch
signifikant. Auch die Zusammenarbeit mit Partnern wie etwa Hochschulen, anderen Unternehmen
oder Zulieferern kann durch die Nahe zu den Flughafen verbessert werden. So steigt die Zustimmung
zu einer diesbeziglichen Aussage signifikant um 0,52 Punkte (rund 17 Prozent), wenn Unternehmen
nahe an den Flughifen Leipzig/Halle oder Dresden gelegen sind. Werden Unternehmen danach ge-
fragt, ob ihr Standort die Teilnahme an Messen, Konferenzen oder Branchennetzwerken unterstitzt,
zeigt sich allerdings kein statistisch signifikanter Unterschied zwischen flughafennahen und -fernen
Unternehmen.
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Abbildung 4-8: Zustimmung zu Standortaussagen iiber Geschaftsbeziehungen und Koope-
rationen

Durchschnittliche Zustimmung auf 5-Punkte-Skala (,,Stimme gar nicht zu“ bis 5 = ,Stimme voll und ganz zu“) zu
Aussagen Uber Auswirkungen der Flughafenndhe auf den Unternehmensstandort im Jahr 2025; Links: ,Unser
Standort starkt unsere Geschafts- und Kundenbeziehungen”, Mitte: ,Unser Standort verbessert die Zusammen-
arbeit mit Partnern z. B. anderen Unternehmen, Hochschulen/Forschungseinrichtungen, Zulieferern, Kammern,
Verbanden etc.”, Rechts: ,Unser Standort unterstlitzt die Teilnahme an Messen, Konferenzen oder Branchen-
netzwerken”

+0,70***
+0,52%*
3,66
3,42 -0,24
2,73
.
Starkung von Geschafts- und  Bessere Zusammenarbeit mit Einfachere Teilnahme an
Kundenbeziehungen Partnern Messen
B Flughafenferne Unternehmen B Unternehmen in Flughafennihe (DRS/LEJ)

Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell dhnliche Unternehmenspaare werden verglichen; statistische Signifi-
kanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau.
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen

FUr Unternehmen nahe der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden scheinen die Flughifen somit starker
fiir andere Formen der Kooperation und Geschiftsbeziehungspflege relevant zu sein. Verkiirzte Reise-
zeiten kénnen dazu beitragen, Kundenbesuche durchzufiihren, ebenso wie personlich die Kooperatio-
nen mit verschiedenen Partnern zu pflegen. Laut den Stakeholdergesprachen sind vor allem fir viele
Unternehmen im Silicon-Saxony-Cluster stabile Reiseverbindungen aufgrund der peripheren Lage von
zentraler Bedeutung. Dies gilt besonders fiir auslandische Geschaftspartner und Fachkrafte der inter-
nationalen Chipwerke von GlobalFoundries und TSMC/ESMC mit Mutterkonzernen oder Anteilseig-
nern in den USA, Taiwan und den Vereinigten Arabischen Emiraten. Prinzipiell sind auch die Dresdner
Tochterunternehmen von Infineon und Bosch sowie NXP aus den Niederlanden fiir den regelmaRigen
Austausch mit ihren Geschéaftszentralen in Minchen, Stuttgart und Eindhoven auf verlassliche Verbin-
dungen angewiesen, doch wird die Relation Dresden-Stuttgart aktuell nicht bedient.?? Innerhalb Euro-
pas werden aus dem Mikroelektronikcluster zudem enge Verbindungen zu Partnern in Frankreich,

22 Hinderlich sind nach Aussagen der Interviewpartner zudem Dienstreiseregeln der Unternehmen, die innerdeutsche Flugreisen stark ein-
schranken, ohne auf die periphere Lage Sachsens Riicksicht zu nehmen.
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Belgien, Osterreich, Ungarn, Italien, Polen, Portugal und im Vereinigten Kénigreich gepflegt, die leis-
tungsfahige Flugverbindungen erfordern (Prasentation Silicon Saxony, 2025).

Dabei spielt nicht nur die Reisemdglichkeit eine Rolle. Die Flughafenndahe kann auch allgemein zu ei-
nem Imagegewinn der Region fiihren, wie aus den gefiihrten Gesprdachen hervorgeht. Das macht den
Standort attraktiver fir die Ansiedlung von (produktiven) Unternehmen, Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen. Mit einer hoheren Dichte solcher Akteure vor Ort entstehen auch an den flughafenna-
hen Standorten starkere Netzwerke, die den wirtschaftlichen Erfolg der Unternehmen befliigeln.

Unternehmen in der N3he der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden sind innovativer

Kooperationen sind ein zentraler Treiber erfolgreicher Innovation. Die Zusammenarbeit mit Koopera-
tionspartnern ermdoglicht Wissenstransfer, organisatorisches Lernen und das sinnvolle Nutzen von Sy-
nergien. Der Erfolg dieses sogenannten Open-Innovation-Ansatzes ist gut belegt (Chesbrough, 2003;
Rohl/Scheufen, 2024; Bolwin et al., 2023). Zuletzt hat eine groR angelegte Studie zu KéIner Unterneh-
men beispielsweise aufgezeigt, dass Unternehmen, die zur Innovation zusammenarbeiten, mit einer
rund dreimal so hohen Wahrscheinlichkeit auch Innovationen hervorbringen als nicht kooperierende
Unternehmen (Honig et al., 2024).

Insofern ist es nicht Uberraschend, dass Unternehmen, die Uber die Ndahe zu den Flughafen
Leipzig/Halle und Dresden von besseren Partnerschaften profitieren — besonders solche mit Hochschu-
len, Forschungseinrichtungen oder anderen Unternehmen —, auch innovativer sind (Abbildung 4-9).
Wahrend in der Kontrollgruppe flughafenferner Unternehmen rund 57 Prozent in den letzten drei Jah-
ren neue oder merklich verbesserte Produkte, Dienstleistungen oder Verfahren eingefiihrt haben, be-
tragt der Anteil unter vergleichbaren Unternehmen im Umfeld der Flughifen Leipzig/Halle und Dres-
den 76 Prozent. Das ist ein starker Effekt: Er bedeutet, dass der Standort die Innovationswahrschein-
lichkeit um rund ein Drittel erhéht.

Innovation ist ein zentraler Treiber geschéaftlichen Erfolgs. Innovative Unternehmen schaffen es, mit
neuen Produkten und Leistungen sich in ihren Markten gegen Wettbewerber durchzusetzen sowie
ganzlich neue Markte zu erschlieSen. Insofern ist die deutlich héhere Innovationswahrscheinlichkeit
der Unternehmen in der N3he der Flughéfen Leipzig/Halle und Dresden ein wesentlicher Wirkungska-
nal fiir das starkere Umsatz- und Beschaftigtenwachstum, das die vorherige Analyse aufgezeigt hat.

Unternehmen in der Ndhe der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden stimmen auch starker der Aussage
zu, dass ihr Standort die Entwicklung neuer Produkte und Leistungen unterstitzt. Allerdings ist der
Unterschied zu flughafenfernen Unternehmen klein und nicht signifikant. Die nicht signifikanten Un-
terschiede in der Selbsteinschatzung der Unternehmen kénnen damit zusammenhangen, dass der ho-
here Innovationserfolg moglicherweise wesentlich tiber bessere Kooperationen zustande kommt und
Unternehmen sich dessen nicht zwangslaufig selbst bewusst sind. Wahrend die Bedeutung von Flug-
hafen fiir bessere Kooperationen durch vereinfachte Reisetatigkeit und hohere Standortattraktivitat
klar erkennbar ist, ist der daraus resultierende Einfluss auf die Innovationswahrscheinlichkeit fir die
Unternehmen weniger unmittelbar sichtbar, selbst wenn sich dieser in messbarem Innovationsoutput
deutlich niederschlagt.
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Abbildung 4-9: Innovationseffekt der Flughdfen

Links: Auswirkungen der Flughafennahe auf den Innovationsoutput (Anteil der Unternehmen, die seit 2021
neue oder merklich verbesserte Produkte, Dienstleistungen oder Prozesse eingefiihrt haben, in Prozent);
rechts: durchschnittliche Zustimmung auf 5-Punkte-Skala (1 = ,Stimme gar nicht zu“ bis 5 =, Stimme voll und
ganz zu”) flr das Jahr 2025 zur Aussage ,,Unser Standort unterstiitzt die Entwicklung neuer Produkte und Pro-
zesse”

+ * %
+0,02
75,9%
2,21 2,23
Innovationsoutput Unterstiitzung der Produktentwicklung

B Flughafenferne Unternehmen B Unternehmen in Flughafennihe (DRS/LEJ)

Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell dhnliche Unternehmenspaare werden verglichen; statistische Signifi-
kanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau; PP = Prozentpunkte.
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen

Unternehmen in der Ndhe der Flughadfen Leipzig/Halle und Dresden sind starker in internationale
Markte eingebunden

Neben intensiveren Geschiftsnetzwerken und einem héheren Innovationsgrad ist auch die starkere
Einbindung in internationale Markte fiir flughafennahe Unternehmen ein wichtiger Einflussfaktor ihres
groReren geschéftlichen Erfolgs. Das gilt sowohl import- als auch exportseitig. Durch den Export er-
schlieBen sie neue Absatzmarkte, erhdhen ihre Skaleneffekte und reduzieren ihre Abhangigkeit vom
heimischen Markt, was Umsatzwachstum und eine grofRere Krisenresilienz beglinstigt. Gleichzeitig er-
moglicht der Import von Vorleistungen aus dem Ausland den Zugang zu kostenglinstigeren oder qua-
litativ hochwertigeren Vorleistungen, wodurch die Produktionskosten sinken und die Wettbewerbsfa-
higkeit steigt. Gerade diese importseitige Verflechtung ist laut den Stakeholdern fiir die Chipindustrie
im Umfeld des Flughafens Dresden von groRer Bedeutung. Um die Kontinuitdt der Produktionspro-
zesse sicherzustellen und kostenintensive Produktionsunterbrechungen zu vermeiden, muss die rei-
bungslose Zulieferung an Vorleistungen, auch aus dem Ausland, laufend gewahrleistet sein. Optimal
ware laut den Gesprachspartnern eine direkte Lieferung zeitkritischer Komponenten als Beifracht nach
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Dresden. Da Dresden jedoch nur eng begrenzte Méglichkeiten im Frachttransport bietet, profitiert die
Region in diesem Bereich zusatzlich vom Flughafen Leipzig/Halle.

An den Ergebnissen der Unternehmensbefragung zeigt sich sehr deutlich, dass Unternehmen in der
N3he der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden sowohl export- als auch importseitig starker in interna-
tionale Mérkte eingebunden sind (Abbildung 4-10): Wahrend lediglich 1,5 Prozent der flughafenfernen
Unternehmen seit 2021 neue Auslandsmarkte aktiv erschlossen haben, betragt der Anteil unter den
vergleichbaren flughafennahen Unternehmen 13,6 Prozent — und liegt damit neunmal héher. Ebenso
importieren Unternehmen in der Nihe der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden rund 23 Prozent ihrer
Vorleistungen, das heilSt der als Produktionsinput bezogenen Waren und Leistungen, und damit etwa
einen doppelt so hohen Anteil wie flughafenferne Unternehmen (rund 12 Prozent). Die Flughéafen
Leipzig/Halle und Dresden ermdglichen diese stéarkere Einbindung zum einen dartber, dass Geschafts-
beziehungen in das Ausland einfacher zu pflegen sind. Zum anderen tragt gerade der Flughafen
Leipzig/Halle als wichtiger Frachtflughafen dazu bei, dass Waren einfacher importiert und exportiert
werden kdnnen.

Abbildung 4-10: Effekt der Flughdfen auf die Einbindung in internationale Markte

Links: Anteil der Unternehmen, die seit 2021 neue Auslandsmarkte aktiv erschlossen haben, in Prozent; Mitte:
durchschnittlicher Anteil der Vorleistungen von Unternehmen, die aus dem Ausland importiert werden im Jahr
2024, in Prozent; rechts: durchschnittliche Zustimmung auf 5-Punkte-Skala (1 = ,Stimme gar nicht zu“ bis

5 = ,Stimme voll und ganz zu”) fur das Jahr 2025 zur Aussage ,,Unser Standort erleichtert den Zugang zu inter-

nationalen Markten”
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-0,21
22,9%
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+12,1 PP¥**
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1,5%

Neue Auslandsmarkte  Anteil importierter Waren Erleichterung des internationalen
und Dienstleistungen Marktzugangs

B Flughafenferne Unternehmen B Unternehmen in Flughafenndhe (DRS/LEJ)

Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell dhnliche Unternehmenspaare werden verglichen; statistische Signifi-
kanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau; PP = Prozentpunkte.
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Auch in Bezug auf die Einbindung in internationale Markte steht der Befund einer faktisch deutlich
starkeren Import- und Exporttatigkeit flughafennaher Unternehmen der nicht so gedufSerten Selbst-
einschatzung der Unternehmen gegentliber: Werden die Unternehmen nach ihrer Einschatzung ge-
fragt, ob ihr Standort den Zugang zu internationalen Markten erleichtert, stimmen flughafennahe Un-
ternehmen im Durchschnitt sogar leicht weniger dieser Aussage zu als vergleichbare flughafenferne
Unternehmen; statistisch ist die Antwortdifferenz allerdings nicht signifikant. Wie Stakeholderinter-
views nahelegen, kann das darin begriindet sein, dass Unternehmen in der Ndhe der Flughafen
Leipzig/Halle und Dresden bei dieser Frage ihrer Unzufriedenheit mit der jiingsten Verschlechterung
der Flughafenanbindungen Ausdruck verliehen haben. In den letzten Jahren haben sich die angebote-
nen Verbindungen der Flughafen riicklaufig entwickelt, was lokale Unternehmen laut Stakeholderin-
terviews negativ bewerten. Im Lichte dieser Entwicklungen ist das Antwortverhalten bei der Frage zu
verstehen.

Unternehmen in der Nidhe der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden verzeichnen eine deutlich
bessere Investitionsentwicklung

Neben einer starkeren Einbindung in internationale Markte verlauft die Investitionsentwicklung bei
Unternehmen in der Ndhe der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden besser als bei flughafenfernen Un-
ternehmen. Von den Investitionssummen her ist das Mikroelektronikcluster in Dresden auf dem Weg
zum fihrenden industriellen Investitionsstandort in Deutschland; allein von 2022 bis 2027 werden in
drei neue Hightech-Produktionsstandorte der Mikroelektronik mehr als 15 Milliarden Euro investiert.
An den Standorten der sieben Chip-Fabs im Raum Dresden sind bis Anfang der 2030er Jahre zudem
Folgeinvestitionen in mindestens noch einmal gleicher Hohe zu erwarten. Bereits aktuell sind in der
sachsischen Chipindustrie und ihren Zulieferern und Dienstleistern 81.000 Beschaftigte in 3.650 Unter-
nehmen tatig. Durch die aktuellen Investitionsentscheidungen dirfte die Mitarbeiterzahl bis 2030 auf
100.000 anwachsen (Prasentation Silicon Saxony, 2025). Hohere Investitionen sind ein wichtiger Ein-
flussfaktor fur geschéaftlichen Erfolg und die Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit. Unternehmen, die
konsequent in neue Anlagen, Ausriistungen, Technologien, digitale Systeme oder Forschung und Ent-
wicklung investieren, starken ihre Wettbewerbsfahigkeit. Solche Investitionen erhéhen typischerweise
die Produktivitat, verbessern die Qualitdt von Produkten und Dienstleistungen und ermdglichen effizi-
entere Prozesse. Gleichzeitig erweitern sie die Innovationsfahigkeit und schaffen die Grundlage fir
neue Geschaftsmodelle und Marktchancen. Insgesamt flihrt eine hohere Investitionstatigkeit zu star-
kerem Wachstum, héherer Ertragskraft und einer besseren Position im Wettbewerb.

Gerade in der derzeitigen wirtschaftspolitischen Lage in Deutschland wird deutlich, wie eine anhal-
tende Investitionsflaute die Konjunktur und Wettbewerbsfahigkeit im Land schwacht und wichtige Zu-
kunftspotenziale verspielt. Wenn Unternehmen notwendige Investitionen in Digitalisierung, Innova-
tion, Infrastruktur und Modernisierung verschieben, sinken Produktivitdat und Wachstumsdynamik,
wahrend internationale Wettbewerber weiter voranschreiten. Besonders die Investitionen privater
Unternehmen sind entscheidend, da sie den grofSten Teil der gesamtwirtschaftlichen Investitionen
ausmachen und direkten Einfluss auf Wertschopfung, Beschaftigung und technologische Leistungsfa-
higkeit haben. Ein Wiederbeleben der Investitionstatigkeit ist daher zentral, um die Wettbewerbsfa-
higkeit im ganzen Land wiederherzustellen, die Transformation zu meistern, Innovationskraft zu star-
ken und die wirtschaftliche Erholung nachhaltig abzusichern.

Vor diesem Hintergrund zeigt sich, dass die Flughafenstandorte einen entscheidenden Einfluss auf die
Investitionstatigkeit von Unternehmen haben kénnen (Abbildung 4-11). Insgesamt entwickelten sich
die Investitionen als Anteil am Gesamtumsatz sowohl bei flughafennahen als auch -fernen Unterneh-
men im betrachteten Zeitraum ricklaufig: Wahrend der Investitionsanteil bei letzteren allerdings um
6,4 Prozentpunkte zurlickging, betrug die Reduktion bei flughafennahen Unternehmen nur 2 Prozent-
punkte, also weniger als ein Drittel davon. Zudem ist der Investitionsriickgang bei flughafennahen
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Unternehmen statistisch nicht von null, also keinem Riickgang, zu unterscheiden (Konfidenzintervall:
-5,1 bis 1,1 Prozentpunkte). Die Differenz im Riickgang ist allerdings auch nicht statistisch signifikant.

Abbildung 4-11: Investitionseffekt der Flughdfen

Anderung des fiir Investitionen aufgewendeten Umsatzanteils zwischen 2023 und 2024, in Prozentpunkten

0,2
|
I
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Investitionsentwicklung Investitionsentwicklung Investitionsentwicklung Investitionsentwicklungen
Sachanlagen Forschung und Software und gesamt
Entwicklung Datenbanken
B Flughafenferne Unternehmen Unternehmen in Flughafennihe (DRS/LE)J)

Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell ahnliche Unternehmenspaare werden verglichen; statistische Signifi-
kanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau; PP = Prozentpunkte.
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen

Bei einer Betrachtung verschiedener Investitionskategorien zeigt sich allerdings ein signifikanter Un-
terschied bei Investitionen in Sachanlagen, auf die sich die Flughafennéhe vor allem auswirkt. Unter-
schiede in der Investitionsentwicklung bei Forschung und Entwicklung sowie Software und Datenban-
ken zwischen flughafennahen und -fernen Unternehmen sind klein und statistisch insignifikant. Bei
den Sachanlagen hingegen verzeichnen flughafenferne Unternehmen einen Riickgang um 5,5 Prozent-
punkte, wahrend er bei Unternehmen in der Nahe der Flughdfen Leipzig/Halle lediglich bei 0,8 Pro-
zentpunkten liegt und statistisch nicht von keinem Riickgang zu unterscheiden ist (Konfidenzintervall:
—1,9 bis 0,3 Prozentpunkte). Der Unterschied zwischen flughafennahen und -fernen Unternehmen ist
statistisch hoch signifikant.

Hohere Investitionen in Sachanlagen stellen fiir Unternehmen ein klares Bekenntnis zum Standort dar,
weil sie langfristig wirkende, kapitalintensive Entscheidungen widerspiegeln, die nur bei stabilen und
attraktiven Rahmenbedingungen getroffen werden. Der Aufbau neuer Produktionskapazitaten, mo-
derner Maschinenparks oder innovativer Technologien signalisiert Wachstumsperspektiven, die von
den Unternehmen in der Nahe der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden gesehen werden. Sie haben
also ein langfristig hoheres Vertrauen in die regionale Standortqualitat als flughafenferne Unterneh-
men.
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Abbildung 4-12: Zustimmung zur Standortaussage uiber Investitionen
Durchschnittliche Zustimmung auf 5-Punkte-Skala (1 = ,,Stimme gar nicht zu” bis 5 = ,,Stimme voll und ganz zu“)
flir das Jahr 2025 zur Aussage ,,Unser Standort fordert unsere Investitionstatigkeit”

+0,41%*

2,51

2,10

Forderung der Investitionstatigkeit
M Flughafenferne Unternehmen Unternehmen in Flughafenndhe (DRS/LE)J)

Ergebnisse des Propensity Score Matching: Strukturell ahnliche Unternehmenspaare werden verglichen; statistische Signifi-
kanz: *** = 1-Prozent-Niveau, ** = 5-Prozent-Niveau, * = 10-Prozent-Niveau.
Quellen: Propensity Score Matching (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen

Das spiegelt sich auch in der héheren Zustimmung der flughafennahen Unternehmen zur Aussage wi-
der, dass der Standort ihre Investitionstatigkeit fordert (Abbildung 4-12). So liegt die Zustimmung jener
Unternehmen bei 2,51 Punkten auf einer 5-Punkte-Skala und damit 0,41 Punkte (oder 20 Prozent) ho-
her als bei vergleichbaren flughafenfernen Unternehmen.

Die Nihe zu den Flughé&fen Leipzig/Halle und Dresden kann die Fachkrifteattraktivitat der Standorte
steigern.

Aus den Stakeholdergesprachen geht hervor, dass die Flughafen positiv zur Fachkraftegewinnung bei-
tragen konnen. Gerade das Mikroelektronik- und Chipcluster im Raum Dresden profitiert davon, dass
auch Fachkréfte von weiteren Standorten pendeln kénnen. Ebenso kdnnen die Flughafen zur interna-
tionalen Fachkraftegewinnung beitragen. Gleichwohl geht aus der Unternehmensbefragung hervor,
dass die Flughafen von der Breite der Unternehmen nicht als Einflussfaktor der Fachkraftegewinnung
gesehen werden. In der Zustimmung zu einer diesbeziiglichen Aussage? unterschieden sich die flug-
hafennahen Unternehmen nicht von den flughafenfernen Unternehmen (Zustimmungsrate von 2,30
auf einer 5-Punkte-Skala fiir flughafennahe und -ferne Unternehmen).

Die Tatsache, dass im Durchschnitt keine hohere Zustimmung zur Aussage bei den flughafennahen
Unternehmen erfolgt, schlielt nicht aus, dass die Fachkraftegewinnung durch Flughafen fir be-
stimmte, wenige Unternehmen relevant ist. Es ist plausibel, dass das Thema gerade fiir hoch speziali-
sierte, grolBere Unternehmen im wissensintensiven Bereich relevant ist, in denen der Bedarf nach spe-
zialisierten Fachkraften groR und das Angebot klein ist. Das Mikroelektronik- und Chipcluster in

23 Aussage: ,Unser Standort erleichtert die Gewinnung qualifizierter Fachkrafte”.
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Dresden ist ein solches Umfeld. Wertet man die Unternehmensbefragung separat nach den Flughafen
Dresden und Leipzig/Halle aus, lasst sich auch eine hohere Zustimmung (um 0,22 Punkte bzw. knapp
10 Prozent) bei den Unternehmen in der Ndhe des Flughafens Dresden beobachten. Dieser Unter-
schied ist nicht statistisch signifikant, legt aber in der Tendenz nah, dass die genannten Wirtschaftsbe-
reiche von Dresden in ihrer Fachkraftegewinnung vom Flughafen profitieren kénnen.

4.3  Rolle als kritische Infrastruktur fir Sicherheit und Logistik

Neben den dargestellten positiven Effekten der Flugh&fen Leipzig/Halle und Dresden auf die regionale
Wirtschaft erfiillen beide Standorte dariiber hinaus wichtige gesellschaftliche Funktionen, besonders
im Hinblick auf Versorgungssicherheit und Verteidigung. Im Folgenden werden daher ihre Funktionen
in der Landesverteidigung, der medizinischen Logistik, der Luftrettung sowie als kritische (versorgungs-
relevante) Infrastrukturen analysiert. Diese Aspekte bilden Elemente des Themenkomplexes Gesamt-
verteidigung, der im Rahmen der sicherheitspolitischen Umwalzungen seit 2022 immer bedeutsamer
wird (Bardt et al.,, 2026). Ein besonderer Fokus liegt dabei auf der Bedeutung des Flughafens
Leipzig/Halle fir die militérische Logistik, der als logistischer Knotenpunkt fir Auslandseinsitze der
Bundeswehr fungiert (ein Beispiel ist der inzwischen beendete Afghanistan-Einsatz). Die Analyse stiitzt
sich dabei auf vorliegende Materialien der Mitteldeutschen Flughafen AG?** sowie erginzende Infor-
mationen aus der Literatur sowie von Fachinstitutionen. Ziel ist es, die Bedeutung der Flughafen als
logistische und infrastrukturelle Knotenpunkte fiir eine resiliente Versorgung aufzuzeigen.

Entwicklung und aktuelle Situation

Der mitteldeutsche Raum besitzt aufgrund seiner zentralen Lage in Europa und seiner Drehscheiben-
funktion zwischen den westdeutschen und westeuropaischen Ballungsrdumen und osteuropaischen
Landern, die an Russland und Belarus grenzen, eine geostrategisch gute Position fiir die sicherheitsre-
levante Logistik. Der Flughafen Leipzig/Halle nimmt zudem eine zentrale Position im deutschen Fern-
verkehrsnetz der Autobahn- und Eisenbahninfrastruktur ein und ist als zweitgrofSter deutscher Fracht-
flughafen in den zivilen Logistikketten etabliert.

Vor diesem Hintergrund fungiert der Flughafen Leipzig/Halle als Logistikdrehscheibe fiir Auslandsein-
sitze der Bundeswehr? sowie als Drehscheibe fiir Personaltransporte der US-Streitkréfte. Wahrend
der Coronapandemie erwies sich Leipzig/Halle zudem als internationales Logistikdrehkreuz des Ge-
sundheitswesens von systemrelevanter Bedeutung. Als zweitgrofSter deutscher Frachtflughafen liber-
nimmt Leipzig/Halle eine wichtige Funktion im Bevdlkerungs- und Katastrophenschutz. Seit 2021
wurde am Standort ein EU-Logistikzentrum fiir den Katastrophenschutz etabliert, das vom Deutschen
Roten Kreuz betrieben wird. Dieses Zentrum lagert Pflege- und Hilfsmittel sowie Schutzausristung ein
und dient im Ernstfall der zligigen Verteilung der Giter (Stadt Leipzig, 2021).

Die Rolle der deutschen Flughafen —auch der kleineren regionalen Standorte — fiir den Zivilschutz und
die Gesamtverteidigung des Landes wird bislang in Diskussionen um die Bedeutung und den Erhalt
zum Teil defizitarer regionaler Flughdfen kaum berticksichtigt. Dies liegt zum einen daran, dass das

24 Nicht mit Quellen belegte faktenbezogene Aussagen des Kapitels sind Gberwiegend einer nicht veroffentlichten Prasentation der MFAG zur
militarlogistischen Rolle des Flughafens Leipzig/Halle entnommen.
% Dies gilt bislang vor allem fur ,Out-of-area“-Einsatze wie den Afghanistan-Einsatz, konnte zuklnftig aber auch eine groRere Bedeutung fir
das NATO-Bundnisgebiet gewinnen.
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Thema trotz des seit Jahren andauernden russischen Kriegs gegen die Ukraine immer noch relativ neu
ist, zum anderen aber auch daran, dass Dokumente, die sich mit der konkreten Rolle von Infrastruktu-
ren im Verteidigungsfall befassen, als vertraulich eingestuft sind. Der ,,Operationsplan Deutschland”
(OPLAN DEU), der die logistische Organisation einer Verlegung umfangreicher NATO-Verbande in die
osteuropaischen Anrainerstaaten Russlands planerisch vorbereitet, ist geheim (Bundeswehr, 2025).

In der Folge ist die veranderte sicherheitspolitische Lage nach dem Uberfall Russlands auf die Ukraine
bislang nur unzureichend in die Bewertung und Ausstattung regional verteilter Infrastrukturen einge-
flossen, zu denen auch die Flughdfen gehoren. Als Fokuspunkte der Daseinsvorsorge und der Gesamt-
verteidigung sollte in regionale Flughafen, die im Rahmen der Gesamtverteidigung definierte Funktio-
nen erfiillen, entsprechend investiert werden. Hierzu stehen seit den NATO-Beschliissen von Den Haag
aus dem Juni 2025 1,5 Prozent des BIP zur Verfligung, die liber die Verteidigungsausgaben selbst in
Hohe von 3,5 Prozent des BIP hinausgehend fiir verteidigungsrelevante Investitionen von den 32 Mit-
gliedslandern, also auch der Bundesregierung, zugesagt wurden (Fuhrhop, 2025). Mithilfe dieser In-
vestitionsmittel kénnte der Bund auch die Rolle des Flughafens Leipzig/Halle in der Militarlogistik wei-
ter starken.

Am Flughafen Leipzig/Halle werden im Rahmen des SALIS-Programms bereits seit langerer Zeit zivile
GrolBraumtransportkapazitdten im Bereich der Militarlogistik fiir Auslandseinsdtze genutzt und damit
eine Grundlage fiir eine zukiinftige europaische Rolle des Logistikdrehkreuzes geschaffen. Nachfolgend
wird die inzwischen 20-jahrige Historie der Nutzung des Flughafens fiir die Militarlogistik kurz darge-
stellt. Das Programm SALIS startete 2003 mit dem Bundeswehreinsatz in Afghanistan als Strategic Air-
lift Interim Solution, um Transportkapazitaten in Russland und der Ukraine fiir Langstreckentransporte
der Bundeswehr anzumieten. Im Jahr 2006 wurde dann ein Vertrag zur dauerhaften Stationierung von
zwei Antonov An-124 GroRraumtransportflugzeugen®® in Leipzig/Halle geschlossen. SALIS wurde 2010
als Strategic Airlift International Solution zur dauerhaften Losung fiir Langstrecken-GroRRraumtrans-
porte, da Deutschland und die europaischen NATO-Partner in ihren Streitkraften nicht Gber die ent-
sprechenden Fahigkeiten verfiigen. Am Flughafen sind finf (seit Juli 2025 sechs) An-124 Flugzeuge
einer ukrainischen Frachtfluggesellschaft stationiert, auf die Deutschland und die europaischen Part-
ner fir militdrische, aber auch zivile GroRraumtransporte zuriickgreifen kénnen.27 Diese F3higkeit gibt
dem Flughafen Leipzig/Halle ein Alleinstellungsmerkmal in Europa. Bis 2027 soll der Antonov-Standort
durch einen Wartungshangar erginzt werden, was die Stationierung langerfristig sichert. Da eine Uber-
fihrung der An-124-Transporter in die Ukraine seit Februar 2022 nicht moglich ist, wird die Instand-
haltung jedoch bereits derzeit in Leipzig/Halle durchgefiihrt. Es gibt damit eine hohe Expertise flr den
Transport von Schwergut wie militarischen Fahrzeugen, wobei zivile Speditionen und die Bundeswehr
eng kooperieren. Auch fiir andere Flugzeugtypen neben der An-124 gibt es zertifizierte Wartungsbe-
triebe. Mit der beginnenden Produktion der D328eco wird das Flugzeugbau- und -wartungscluster am
Standort weiter ausgebaut.

Im Rahmen der US-Einsatze in Afghanistan und Irak wurde der Flughafen Leipzig/Halle mit seinen be-
trachtlichen Kapazitatsreserven und fir Interkontinentalfliige geeigneten Start- und Landebahnen
auch von den US-Streitkraften genutzt, um Soldaten (nicht Material) mit zivilen, durch das US-Trans-
portkommando gecharterten Flugzeugen zu transportieren. Dies wird durch einen separaten Transit-
bereich mit einer Kapazitat von 500 Soldaten und Soldatinnen erleichtert, sodass auch GrolRraumpas-
sagierflugzeuge wie Boeing 747 oder Airbus A380 eingesetzt werden kénnen. Insgesamt wurden

%6 Das GroRraumflugzeug des ukrainischen Herstellers Antonov, das von Leipzig/Halle aus fiir globale zivile und militarische Logistikdienstleis-
tungen zur Verflgung steht, ist das grofRte Frachtflugzeug der Welt.
27 Seit 2019 wird die zuvor russisch-ukrainische An-124-Flotte allein von der Ukraine gestellt (Bundeswehr-Journal, 2019).
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innerhalb von 25 Jahren (ber 2,5 Millionen Soldaten in 25.000 militarisch beauftragten Fliigen von
oder Uber Leipzig/Halle transportiert.

Das Zwei-Bahnen-System des Flughafens erlaubt jederzeit Slots fiir militarische Transporte, ohne Be-
eintrachtigung des zivilen Verkehrs. Zudem stehen ausreichend Standflachen fir Flugzeuge sowie
groRe Flachen fir mogliche Erweiterungen zur Verfligung. Der 24-Stunden-Betrieb im Frachtsegment
rundet die Standortgunst fiir logistische Aufgaben aller Art ab.

Auch fir humanitére Einsdtze etwa zur Hilfe in Erdbebengebieten spielt Leipzig/Halle eine wichtige
Rolle; der Flughafen ist auch fiir Fllige im Auftrag der Vereinten Nationen (UN) zertifiziert. Die UN hat
beispielsweise fir die Mission im Kongo GroRraumtransportkapazititen in Leipzig/Halle angemietet.
Der Flughafen ist zudem Teil eines EU-Netzwerks fiir Katastrophenschutzhilfe (GieRe, 2021).

Weitere Starkung der sicherheitsbezogenen Funktionen und verteidigungsrelevanten Infrastruktur
am Flughafen Leipzig/Halle: Ausblick

Mit der Neuorientierung der Bundeswehr auf Landes- und Biindnisverteidigung dirfte sich zukiinftig
die Rolle des Logistikdrehkreuzes Leipzig/Halle von Auslandseinsatzen der Bundeswehr auf innereuro-
paische Logistikanforderungen der europdischen NATO-Partner verschieben. Die NATO-Staaten haben
auf ihrem Gipfel in Den Haag Ende Juni 2025 — neben einer kraftigen Anhebung der Verteidigungsaus-
gaben auf 3,5 Prozent des BIP — beschlossen, zukiinftig 1,5 Prozent ihres BIP in verteidigungsrelevante
Infrastrukturen zu investieren. Diese 1,5 Prozent gilt es mit konkreten infrastrukturellen Projekten, die
der Verteidigungsfahigkeit und dem Bevolkerungsschutz dienen, zu unterfiittern.

Mit diesen Mitteln konnte auch die Rolle des Flughafens Leipzig/Halle in der Militar- und Zivilschutzlo-
gistik weiter gestarkt werden. Hierzu kdnnte analog zum Flughafen Kéln/Bonn ein besonders gesicher-
ter militarischer Bereich geschaffen werden. Eine bessere Sicherung der gesamten Flughafeninfra-
struktur, besonders der verteidigungsrelevanten Bereiche, erscheint angesichts der wachsenden Be-
drohung durch hybride Kriegflihrung und speziell an Sabotageaktionen auch aus Sicherheitsaspekten
notwendig. Eine solche Aktion gegen die zivile Logistik erfolgte in Leipzig/Halle bereits mit dem ver-
suchten Anschlag auf ein DHL-Flugzeug.

Der zeit- und kostenaufwendige Pendelverkehr zwischen dem Flughafen Berlin und dem Stationie-
rungsort der Flugbereitschaft Kéln/Bonn kdnnte entfallen oder deutlich reduziert werden, wenn ein
Teil der Flugbereitschaft in Leipzig/Halle stationiert wiirde. Ein Ausbau der Lufttransportkapazitdten
der Bundeswehr im Rahmen der Ubernahme von Fihigkeiten, die bislang vor allem die US-Streitkrafte
besitzen, mit zusatzlichen Transport-, Tank- und Medevac-Flugzeugen grolRer Reichweite spricht fir
die Etablierung eines weiteren Standorts neben Kéln/Bonn. Dafiir scheint Leipzig/Halle aufgrund sei-
ner Lage und Kapazitatsreserven am besten geeignet zu sein. Der Flughafen Leipzig/Halle verfiigt unter
den zivil-militarisch genutzten Flughafenstandorten in Deutschland als einziger (iber eine Kombination
aus Fracht- und Passagierlogistik mit freien Flachen und Kapazitaten fir Erweiterungen und umfang-
reiche Transporte der NATO-Verbiindeten im Ernstfall. Das Zusammenspiel der Akteure am Flughafen
und im Raum Leipzig/Halle fiir den Bevolkerungsschutz ist bereits unter Einbeziehung von Rettungs-
diensten und der Krankenhauser der Region erprobt worden (Aviation Direct, 2024).
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5 Entwicklungsperspektiven

Die mitteldeutschen Flughafen Leipzig/Halle und Dresden befinden sich derzeit in einem herausfor-
dernden wirtschaftlichen Umfeld. Steigende Kosten, eine volatile Nachfrageentwicklung sowie struk-
turelle Veranderungen im Luftverkehrsmarkt belasten die wirtschaftliche Situation der Standorte.
Diese Entwicklung ist kein Einzelfall, sondern spiegelt eine branchenweite Lage wider, die sich auch an
zahlreichen anderen Regional- und Verkehrsflughafen in Deutschland und Europa beobachten lasst.

Insbesondere fiir kleinere und mittlere Regionalflughafen, wie den Flughafen Dresden, zeigt sich die
Lage als besonders schwierig. Hohe Fixkosten und eine begrenzte Nachfragebasis fihren dazu, dass
diese Flughafen in hohem MaRe auf 6ffentliche Unterstiitzung angewiesen sind. Die bereits zitierte
Studie des BUND (Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland) aus dem Jahr 2020 (Reh et al.,
2020), die die Jahresabschliisse von 14 deutschen Regionalflughdfen mit unter drei Millionen Fahrgas-
ten pro Jahr auswertet, kommt zu dem Ergebnis, dass nahezu kein Regionalflughafen ohne staatliche
Beihilfen auskommt. Lediglich die Flughafen Memmingen und Weeze erzielten im Jahr 2018 ohne Zu-
schiisse ein positives Jahresergebnis. Der durchschnittliche Regionalflughafen wies hingegen im selben
Jahr ein Defizit von 4,31 Millionen Euro aus.

Wie bereits in Kapitel 2.2 beschrieben, hat sich die wirtschaftliche Gesamtsituation seither unter an-
derem infolge der Covid-19-Pandemie sowie durch die Erhéhung der Luftverkehrsteuer weiter ver-
schlechtert. Auch ausgewiesene positive Jahresergebnisse kleinerer Regionalflughafen sind daher viel-
fach nur vor dem Hintergrund erheblicher 6ffentlicher Unterstiitzung zu interpretieren. So erzielte bei-
spielsweise der Flughafen Paderborn/Lippstadt, der hinsichtlich der Passagierzahlen mit dem Flugha-
fen Dresden vergleichbar ist, nur durch 6ffentliche Zuschiisse in Hohe von 2,5 Millionen Euro ein posi-
tives Jahresergebnis (Flughafen Paderborn-Lippstadt, 2021).

Angesichts der dargestellten wirtschaftlichen Herausforderungen verfolgen die Gesellschafter und die
Mitteldeutsche Flughafen AG das klare Ziel, beide Flughafen langfristig wirtschaftlich tragfahig auszu-
richten. Im Rahmen der strategischen Neuaufstellung wurden bereits umfassende Restrukturierungs-
und Effizienzmalinahmen eingeleitet. Diese zielen besonders auf eine Vereinfachung und Digitalisie-
rung von Prozessen sowie auf eine Verschlankung der Verwaltungsstrukturen ab, um die Kostenbasis
nachhaltig zu senken. Erganzend hierzu sollen durch die Verlangerung bestehender vertraglicher Ver-
einbarungen mit DHL sowie durch die gezielte Vermarktung bislang ungenutzter Flachen zuséatzliche
Einnahmepotenziale erschlossen sowie die Ertragsbasis der Flughadfen stabilisiert und ausgebaut wer-
den.
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Vor diesem Hintergrund untersucht das vorliegende Kapitel, wie sich unterschiedliche zukiinftige Rah-
menbedingungen auf die 6konomischen und fiskalischen Effekte der beiden Standorte auswirken
konnten. Ziel ist es, die potenziellen Entwicklungspfade der Flughafen transparent darzustellen und
ihre regionalwirtschaftlichen Konsequenzen systematisch einzuordnen. Hierzu werden fiir das Jahr
2026 drei Szenarien betrachtet, die auf unterschiedlichen Annahmen zur weiteren Kosten- und Erlos-
entwicklung basieren:

» In einem Basisszenario wird zunachst analysiert, wie sich die wirtschaftlichen Effekte der Flugha-
fen entwickeln, wenn die MFAG ihre derzeit geplanten Restrukturierungsmallnahmen unter den
aktuellen regulatorischen und fiskalischen Rahmenbedingungen konsequent umsetzt.

» Darauf aufbauend wird in einem Positivszenario untersucht, wie sich die Effekte bei einer deutli-
chen Reduktion von Abgaben und Steuern fir die Flughafen entwickeln wirden.

» Ergdnzend wird ein Negativszenario betrachtet, das abbildet, welche Auswirkungen eine zusatz-
liche Kostenbelastung auf die wirtschaftlichen und fiskalischen Effekte der Flughafen hatte.

5.1 Szenarienmodellierung

In den Szenarien werden zum einen die Auswirkungen der laufenden RestrukturierungsmaRnahmen
abgebildet, zum anderen die Effekte veranderter Rahmenbedingungen im Luftverkehr untersucht. Bei-
des hat in erster Linie zunachst Auswirkungen auf das Unternehmen MFAG, sodass hier der Ansatz-
punkt der Szenarienmodellierungen besteht. Abhangig von der Einschatzung, wie viel Flache die MFAG
anihren beiden Standorten an Unternehmen vermieten kann, ergeben sich jedoch auch Auswirkungen
auf Beschaftigung und Wertschdpfung der angesiedelten Unternehmen. In allen Szenarien wird dabei
eine unveranderte Branchenstruktur sowie Produktivitat unterstellt. Die Berechnungen erfolgen zu
Preisen des Jahres 2024, um die Vergleichbarkeit mit den aktuellen Kennzahlen sicherzustellen und
Inflationseffekte auszuschlielRen.

Das Basisszenario basiert auf aktuellen Planungen der MFAG zu ihrer Geschaftstatigkeit im Jahr 2026.
Es wird davon ausgegangen, dass die aktuell geltenden Rahmenbedingungen bestehen bleiben und die
UmstrukturierungsmalRnahmen der MFAG greifen. In diesem Szenario schreibt das Unternehmen
schwarze Zahlen und die zentralen Kennzahlen entwickeln sich wie folgt:

> Als Resultat steigt die Wertschépfung der MFAG an beiden Standorten von rund 86 auf 111 Milli-
onen Euro, was einem Anstieg um 28 Prozent entspricht. Dies kommt durch zwei Effekte zustande:
Zum einen steigen erwartungsgemal die Umsatze des Unternehmens leicht an, und zwar sowohl
im Bereich Aviation, in dem mit einer leichten Erholung beziehungsweise Mehreinnahmen durch
den Passagier- und Frachtverkehr gerechnet wird, als auch im Bereich Non-Aviation, da die vor-
handenen Flachen besser verwendet und an weitere Unternehmen vermietet werden sollen. Zum
anderen verfolgt das Unternehmen MaRnahmen zur Kostensenkung, die sich unter anderem in
niedrigeren Ausgaben fir bezogene Dienstleistungen niederschlagen. Da sich die Wertschépfung
(grob) als Differenz zwischen Umsatz und Vorleistungskosten ergibt, fihrt dies zum beobachteten
Anstieg der Wertschépfung im Unternehmen.

> Als Teil der Kosteneinsparungen wird auch ein Stellenabbau forciert, der sich im Zeitraum 2024
bis 2026 auf 172 Personen belduft.

» Da die MFAG erwartungsgemal einen groReren Anteil ihrer Flachen vermieten kann, steigen auch
die Wertschépfung und die Beschaftigung der angesiedelten Unternehmen an beiden Standorten,
und zwar um 12 Prozent.
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Das Positivszenario unterstellt, zusatzlich zu den Annahmen aus dem Basisszenario, eine Verbesserung
der regulatorischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen fiir den Luftverkehr. Dabei wird hypo-
thetisch angenommen, dass die regulativen Standortkosten fiir die Flughafen Leipzig/Halle und Dres-
den — die sich aus Luftverkehrsteuer, Luftsicherheitsgebiihr und Flugsicherungsgebiihren zusammen-
setzen und derzeit bei etwa 20 Euro je Passagier liegen — auf 10 Euro je Passagier sinken. Unter dieser
Annahme ist aus der betrieblichen Einschatzung mit einem Umsatzwachstum im Bereich Aviation von
rund 5 Prozent zu rechnen. Ein positiver Zusammenhang zwischen einer Absenkung der Abgabenbe-
lastung und der Entwicklung der Passagierzahlen wurde auch in einer Studie des Deutschen Zentrums
fir Luft- und Raumfahrt nachgewiesen (DLR, 2025).

Auf Basis dieser Annahme wiirden sich sowohl der Personen- als auch der Frachtverkehr an den Flug-
hafen Leipzig/Halle und Dresden glnstiger als im Basisszenario entwickeln. Zudem wird von einer
nochmals verbesserten Auslastung der verfligbaren Flachen ausgegangen, was die positiven Effekte
auf Wertschopfung, Beschaftigung und Steuereinnahmen weiter verstarken wirde. In diesem Posi-
tivszenario ergeben sich folgende Effekte:

» Die Wertschopfung der MFAG steigt auf 114 Millionen Euro, was einem Plus von 33 Prozent im
Vergleich zu 2024 und einem Plus von 3 Prozent im Vergleich zum Basisszenario entspricht. Aus-
gelost wird dies durch ein Umsatzwachstum in beiden Geschaftsbereichen.

» Auch die Beschaftigung ist im Vergleich zum Basisszenario héher, um den vergréRerten Leistungs-
umfang abdecken zu kdénnen. Gegenliber dem Jahr 2024 wird die Belegschaft um lediglich
126 Personen reduziert.

> Die Effekte auf die angesiedelten Unternehmen fallen hingegen moderat aus, da die Mdglichkei-
ten zur zusatzlichen Flachenvermietung bereits weitgehend ausgeschopft sind. Im Positivszenario
erhoht sich die Wertschopfung der angesiedelten Unternehmen gegeniiber dem Basisszenario in
Summe um 0,4 Prozent, was im Vergleich zum Jahr 2024 einem Plus von 12,8 Prozent entspricht.

Das Negativszenario geht von einer Verschlechterung der regulatorischen Rahmenbedingungen aus.
Als beispielhafte Annahme wird eine Erh6hung der Luftsicherheitsgeblihren zugrunde gelegt (aero Te-
legraph, 2025), die zuletzt diskutiert wurde und am Flughafen Leipzig/Halle erstmals 13 Euro pro Pas-
sagier Uiberschreiten wiirde (derzeit rund 12 Euro). Wiirden diese urspriinglich geplanten Anderungen
umgesetzt, rechnet die Flughafenbetreiberin mit einem Umsatzriickgang im Bereich Aviation von etwa
9 Prozent. Zusatzlich wird im Negativszenario eine leicht verschlechterte Auslastung der Flachen ange-
nommen, was die wirtschaftlichen Effekte der Flughdfen weiter dampft. In diesem Negativszenario
ergeben sich folgende Effekte:

» Insbesondere im Bereich Aviation kommt es zu UmsatzeinbuRen, was dazu fiihrt, dass die Wert-
schopfung der MFAG mit 103 Millionen Euro rund 7 Prozent unter dem Basisszenario liegt. Im
Vergleich zum Jahr 2024 bedeutet dies weiterhin ein Plus von 20 Prozent. Dass die Wertschopfung
in diesem Szenario trotz verschlechterter Rahmenbedingungen dennoch steigt, liegt vor allem an
den Kosteneinsparungen des Unternehmens sowie am stabilisierenden Non-Aviation-Geschaft.

» Entsprechend dem im Vergleich zum Basisszenario verringerten Umsatz muss auch die Beleg-
schaft weiter abgebaut werden, im Vergleich zum Basisszenario um weitere 93 Stellen.

» Veranderungen durch den Wegfall angesiedelter Unternehmen fallen weniger stark aus, da sich
Ansiedlungen im Vergleich zum Personen- und Frachtverkehr weniger volatil entwickeln und be-
reits weitgehend feststehen. Im Negativszenario wird im Vergleich zum Basisszenario von einem
Minus von 1,5 Prozent bei den Ansiedlungen ausgegangen, was im Vergleich zum Jahr 2024 einem
Plus von 10,9 Prozent entspricht.
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5.2  Auswirkungen auf 6konomischen und fiskalischen FuRabdruck

Die getroffenen Annahmen zur Entwicklung der Betriebskennzahlen der MFAG (vgl. Kapitel 4.1)
beeinflussen sowohl den in Kapitel 3.2 berechneten 6konomischen FuRabdruck als auch den in
Kapitel 3.3 ermittelten fiskalischen FuRabdruck. Nach den aktuellen Planungen fiir das Jahr 2026
nehmen diese gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der Flugh&fen Leipzig/Halle und Dresden deutlich
zu. Im Basisszenario erhoht sich der 6konomische FuBabdruck der Flughafen Leipzig/Halle und Dresden
im Vergleich zum Jahr 2024 um 12,1 Prozent auf insgesamt 5.165 Millionen Euro Wertschépfung
(Abbildung 5-1). Davon entfallen 2.834 Millionen Euro auf Sachsen, was 55 Prozent des Gesamteffekts
entspricht, 621 Millionen Euro auf Sachsen-Anhalt (12 Prozent des Gesamteffekts) sowie 1.710
Millionen Euro auf die tibrigen Bundeslander in Deutschland.

Im Vergleich zu den Effekten des Jahres 2024 wachst insbesondere der in Sachsen verbleibende
Wertschopfungseffekt Gberdurchschnittlich stark um 12,8 Prozent. Ursachlich hierfir ist vor allem der
deutliche Anstieg der direkten Effekte, die neben Sachsen-Anhalt vor allem Sachsen zugutekommen
und infolge der Neuansiedlung weiterer Unternehmen an den Flughdfen um 13,1 Prozent zunehmen.
Die indirekten Effekte entwickeln sich hingegen schwéacher, da die MFAG im Zuge ihrer
KostensenkungsmaRnahmen weniger Vorleistungen nachfragt und sich dadurch die ausgelGsten
Effekte in den vorgelagerten Wertschépfungsketten reduzieren.

Im Positivszenario steigt der deutschlandweite Wertschopfungseffekt der beiden Flughafen auf 5.190
Millionen Euro, was einem Zuwachs von 12,6 Prozent gegeniiber den fiir 2024 berechneten Effekten
entspricht. Im Negativszenario erhoht sich der Wertschopfungseffekt hingegen lediglich um
10,2 Prozent auf 5.081 Millionen Euro. Die regionale Verteilung der Effekte bleibt dabei in beiden
Szenarien weitgehend konstant. Im Positivszenario entfallen somit 2.848 Millionen Euro
Wertschoépfung auf Sachsen, 623 Millionen Euro auf Sachsen-Anhalt sowie 1.719 Millionen Euro auf
die Ubrigen Bundeslander. Gegenliber dem Jahr 2024 entspricht dies einer zusatzlichen
Bruttowertschopfung von 33 Millionen Euro in Sachsen und 7 Millionen Euro in Sachsen-Anhalt. Im
Negativszenario hingegen belduft sich der Wertschopfungseffekt in Sachsen auf 2.789 Millionen Euro,
in Sachsen-Anhalt auf 611 Millionen Euro und in den Gbrigen Bundesldandern auf 1.682 Millionen Euro.

Abbildung 5-1: Bruttowertschépfungseffekte nach Szenarien
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte, in Millionen Euro und in Preisen von 2024; Veran-
derung gegeniiber den Effekten des Jahres 2024, in Prozent

Effekte 2024 4.609
Basisszenario 2026 5.165 (+12,1 %)
Positivszenario 2026 5.190 (+12,6 %)
Negativszenario 2026 5.081 (+10,2 %)

W Direkt ™ Indirekt Induziert

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Der Beschaftigungseffekt steigt im Basisszenario im Vergleich zum Jahr 2024 um 11,1 Prozent auf
58.067 Arbeitsplatze (Abbildung 5-2). Die Zunahme fallt damit geringer aus als der Anstieg der
Wertschoépfung, da die MFAG im betrachteten Zeitraum Beschéaftigung abbaut. Insgesamt erhéhen sich
die direkten Beschaftigungseffekte an den Flughdfen dennoch um 1.893 Personen, was vor allem auf
die Ansiedlung weiterer Unternehmen zuriickzufiihren ist. Allein die Ansiedlung von Deutsche Aircraft
am Flughafen Leipzig/Halle fihrt perspektivisch zu bis zu 350 zusatzlichen Arbeitspldtzen. Darlber
hinaus steigt die Zahl der durch die Flughdfen ausgeldsten Arbeitspldtze auch in den vorgelagerten
Wertschopfungsketten sowie Gber konsuminduzierte Effekte.

Abbildung 5-2: Beschiaftigungseffekte nach Szenarien
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte Effekte, Anzahl der Beschaftigten; Veranderung gegeniber
den Effekten des Jahres 2024, in Prozent

Effekte 2024 18.070 27.252 52.276

Basisszenario 2026 19.964 30.382 58.067 (+11,1 %)

Positivszenario 2026 20.073 30.522 58.354 (+11,6 %)
Negativszenario 2026 19.616 29.904 57.114 (+9,3 %)

W Direkt M Indirekt Induziert

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen

Beinahe 30.000 Arbeitsplatze, entsprechend 52 Prozent des gesamten Beschaftigungseffekts, entfallen
im Basisszenario auf Sachsen. In Sachsen-Anhalt hangen knapp 9.500 Arbeitsplatze an den beiden
Flughafen, was 16 Prozent des Beschaftigungseffekts entspricht. Auf die Gibrigen Bundeslander entfallt
ein Beschaftigungseffekt von insgesamt 18.617 Erwerbstatigen. Im Vergleich zu den Effekten des
Jahres 2024 profitiert Sachsen-Anhalt im Basisszenario damit relativ am starksten, mit einem Zuwachs
von 11,5 Prozent.

In den beiden Extremszenarien variiert der Beschaftigungseffekt zwischen einem Anstieg von
11,6 Prozent im Positivszenario und 9,3 Prozent im Negativszenario. Die regionale Verteilung der
Effekte bleibt dabei weitgehend unverdndert. Im Positivszenario ergibt sich fiir Sachsen im Vergleich
zu 2024 ein Zuwachs des Beschaftigungseffekts um 3.105 Erwerbstatige, wahrend sich in Sachsen-
Anhalt ein Anstieg um 1.020 Erwerbstatige ergibt.

Abbildung 5-3 schlielllich zeigt die Entwicklung des verursachten Steueraufkommens in den
unterschiedlichen Szenarien. Infolge der steigenden Wertschopfung entlang der gesamten
Wertschopfungskette nimmt auch das durch die Flughdfen ausgeldste Steueraufkommen zu. Im
Basisszenario erhdht sich das Steueraufkommen um 12,4 Prozent auf 984 Millionen Euro. Im
Positivszenario steigt das verursachte Steueraufkommen auf 989 Millionen Euro, was einem Zuwachs
von 13,0 Prozent gegeniiber dem Jahr 2024 entspricht. Im Negativszenario erhoht sich das
Steueraufkommen auf 967 Millionen Euro und damit lediglich um 10,5 Prozent.
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Abbildung 5-3: Fiskalischer FuBabdruck nach Szenarien
Deutschlandweite direkte, indirekte und induzierte fiskalische Effekte, in Millionen Euro und in Preisen von
2024; Veranderung gegenliber den Effekten des Jahres 2024, in Prozent

Effekte 2024 875
Basisszenario 2026 984 (+12,4 %)
Positivszenario 2026 989 (+13,0 %)
Negativszenario 2026 967 (+10,5 %)

W Direkt ™ Indirekt Induziert

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Steuerschatzmodell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen

Im Positivszenario entfallen auf die Gemeinden und das Land Sachsen rund 308 Millionen Euro an
empfangenem Steueraufkommen, was einem Anstieg von 37 Millionen Euro gegeniiber 2024
entspricht (im Basisszenario belduft sich das empfangene Steueraufkommen in Sachsen auf
306 Millionen Euro, im Negativszenario auf 301 Millionen Euro). Die Gemeinden und das Land
Sachsen-Anhalt erhalten im Positivszenario 58,8 Millionen Euro, was einem Zuwachs von 7 Millionen
Euro gegeniiber 2024 entspricht (im Basisszenario liegt das empfangene Steueraufkommen in
Sachsen-Anhalt bei 58,6 Millionen Euro, im Negativszenario bei 57,8 Millionen Euro).

Insgesamt zeigen die Ergebnisse, dass die Flughifen Leipzig/Halle und Dresden auch unter unterschied-
lichen Entwicklungspfaden einen substanziellen Beitrag zur regionalen und gesamtdeutschen Wert-
schopfung, Beschaftigung und fiskalischen Leistungsfahigkeit leisten. Aufgrund der geplanten sowie
teilweise bereits umgesetzten RestrukturierungsmaBnahmen ist erwartungsgemal von einem deutli-
chen weiteren Anstieg der 6konomischen und fiskalischen Effekte auszugehen. Verdnderungen der
Rahmenbedingungen, wie sie im Negativ- und Positivszenario abgebildet werden, beeinflussen zwar
das Ausmal der Effekte, dandern jedoch nichts an der grundlegenden strategischen Ausrichtung der
MFAG, sich wirtschaftlich nachhaltig zu stabilisieren und mindestens eine schwarze Null zu erreichen.
Die grundsatzliche Richtung der Wertschopfungs-, Beschaftigungs- und Steuereffekte bleibt somit in
allen Szenarien bestehen. Gleichzeitig zeigt sich, dass besonders eine Absenkung der regulativen
Standortkosten das Potenzial besitzt, die Wertschopfungs-, Beschéaftigungs- und fiskalischen Effekte
der Flughafen zusétzlich zu verstarken.

Uber den 6konomischen und fiskalischen FuBabdruck hinaus sind die katalytischen Effekte zu beriick-
sichtigen, die sich im regionalen Umfeld durch die Bereitstellung leistungsfahiger Flughafeninfrastruk-
tur ergeben. Die deutschlandweite Regressionsanalyse zeigt, dass eine Ausweitung des Passagierver-
kehrs im Mittel mit einer Steigerung des regionalen Bruttoinlandsprodukts einhergeht. Mogliche Wir-
kungskanale, Gber die die Flughdfen diese Effekte entfalten, wurden im Rahmen der Unternehmens-
befragung identifiziert und umfassen unter anderem die Starkung regionaler Netzwerke, einen hohe-
ren Innovationsgrad, eine starkere Einbindung in internationale Markte, zusatzliche Investitionen so-
wie zumindest in Teilen eine erhéhte Attraktivitat flr Fachkrafte. Diese positiven Wirkungen sind je-
doch gefahrdet, wenn Passagierzahlen zurlickgehen und Verkehrsrelationen, die diese Effekte tragen,
nicht mehr bedient werden kénnen.
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Al Tabellenanhang zur
Impactanalyse

Tabelle A1-1: Okonomischer FuRabdruck der Flughifen LEJ und DRS
Direkte, indirekte und induzierte Effekte auf Wertschopfung (in Milliarden Euro) und Beschéftigte (Anzahl) im
Jahr 2024

Effektart BWS Beschiftigte
(in Mrd. Euro) (Anzahl)
‘Direkt ~ Gesamt 185 18.070
Sachsen 1,70 15.484
Sachsen-Anhalt 0,15 2.587
Restliches Deutschland 0,0 0
Indirekt Gesamt 2,18 27.252
Sachsen 0,65 9.386
Sachsen-Anhalt 0,34 4.992
Restliches Deutschland 1,2 12.873
Induziert Gesamt 0,57 6.953
Sachsen 0,16 2.133
Sachsen-Anhalt 0,07 935
Restliches Deutschland 0,3 3.885
Gesamteffekte Gesamt 4,61 52.276
Sachsen 2,51 27.003
Sachsen-Anhalt 0,56 8.514
Restliches Deutschland 1,5 16.758

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Tabelle A1-2: Okonomischer FuRabdruck des Flughafens LE)
Direkte, indirekte und induzierte Effekte auf Bruttowertschopfung (in Milliarden Euro) und Beschéftigte (An-
zahl) im Jahr 2024

Effektart BWS Beschiftigte
(in Mrd. Euro) (Anzahl)
Direkt Gesamt 1,17 13.615
Sachsen 1,02 11.028
Sachsen-Anhalt 0,15 2.587
Restliches Deutschland 0,0 0
Indirekt Gesamt 1,56 19.196
Sachsen 0,38 5.206
Sachsen-Anhalt 0,32 4.833
Restliches Deutschland 0,9 9.157
Induziert Gesamt 0,38 4.636
Sachsen 0,08 1.083
Sachsen-Anhalt 0,07 885
Restliches Deutschland 0,2 2.668
Gesamteffekte Gesamt 3,11 37.447
Sachsen 1,48 17.317
Sachsen-Anhalt 0,54 8.305
Restliches Deutschland 1,1 11.825

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Tabelle A1-3: Okonomischer FuRabdruck des Flughafens DRS
Direkte, indirekte und induzierte Effekte auf Bruttowertschopfung (in Milliarden Euro) und Beschéftigte (An-
zahl) im Jahr 2024

Effektart BWS Beschiftigte
(in Mrd. Euro) (Anzahl)
Direkt Gesamt 0,68 4.455
Sachsen 0,68 4.455
Sachsen-Anhalt 0,00 0
Restliches Deutschland 0,0 0
Indirekt Gesamt 0,63 8.056
Sachsen 0,28 4.180
Sachsen-Anhalt 0,01 159
Restliches Deutschland 0,3 3.716
Induziert Gesamt 0,19 2.317
Sachsen 0,08 1.050
Sachsen-Anhalt 0,00 50
Restliches Deutschland 0,1 1.217
Gesamteffekte Gesamt 1,49 14.828
Sachsen 1,03 9.686
Sachsen-Anhalt 0,02 209
Restliches Deutschland 0,4 4,933

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurtickzufiihren.
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Tabelle A1-4: Fiskalischer FuBabdruck der Flughdfen LEJ und DRS
Durch die Flughafen verursachtes Steueraufkommen im Jahr 2024, in Millionen Euro im Jahr 2024

Umsatz- Lohnsteuer Einkom- Gewerbe-  Korper- Summe
steuer mensteuer steuer schaft-

auf PG steuer

Gesamt 385,2 269,6 67,3 79,9 73,0 875,0

Darunter nach Effektarten

Direkt 174,9 101,3 14,7 21,9 33,8 346,6
Indirekt 172,6 140,0 40,2 45,5 31,9 430,2
Induziert 37,8 28,2 12,3 12,5 7,3 98,2

Darunter nach empfangender Gebietskorperschaft

Gemeinden 7,6 21,6 3,9 34,3 0,0 67,4
Sachsen

Land Sachsen  105,8 61,2 11,2 1,9 23,8 203,8
Gemeinden 1,4 4,7 1,2 8,4 0,0 15,7
Sachsen-An-

halt

Land Sachsen- 15,9 13,2 3,4 0,6 3,5 36,6
Anhalt

Restliche Ge- 70,1 54,3 19,0 31,8 9,2 184,5
meinden und

Lander

Bund 184,4 114,6 28,6 2,9 36,5 367,0

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurlickzufiihren; PG = Personengesellschaften
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Tabelle A1-5: Fiskalischer FuBabdruck des Flughafens LEJ
Durch den Flughafen verursachtes Steueraufkommen im Jahr 2024, in Millionen Euro im Jahr 2024

Umsatz- Lohnsteuer Einkom- Gewerbe-  Korper- Summe
steuer mensteuer steuer schaft-

auf PG steuer

Gesamt 300,2 193,3 38,7 46,5 42,0 620,7

Darunter nach Effektarten

Direkt 153,1 75,8 3,4 7,2 15,9 255,4
Indirekt 121,9 98,6 27,0 31,0 214 299,8
Induziert 25,2 18,9 8,3 8,4 4,8 65,5

Darunter nach empfangender Gebietskorperschaft

Gemeinden 6,1 14,6 1,3 13,5 0,0 35,4
Sachsen

Land Sachsen 89,6 41,2 3,7 0,7 11,2 146,5
Gemeinden 1,4 4,5 1,1 8,1 0,0 15,2
Sachsen-An-

halt

Land Sachsen- 14,9 12,8 3,2 0,5 3,4 34,9
Anhalt

Restliche Ge- 44,6 38,0 12,8 21,9 6,4 123,7
meinden und

Lander

Bund 143,7 82,1 16,4 1,7 21,0 265,0

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurlickzufiihren; PG = Personengesellschaften
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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Tabelle A1-6: Fiskalischer FuBabdruck des Flughafens DRS
Durch den Flughafen verursachtes Steueraufkommen im Jahr 2024, in Millionen Euro im Jahr 2024

Umsatz- Lohnsteuer Einkom- Gewerbe-  Korper- Summe
steuer mensteuer steuer schaft-

auf PG steuer

Gesamt 85,0 76,3 28,6 33,4 31,0 254,3

Darunter nach Effektarten

Direkt 21,7 25,5 11,4 14,7 17,9 91,2
Indirekt 50,7 41,4 13,2 14,5 10,6 130,4
Induziert 12,6 9,4 4,0 4,2 2,5 32,7

Darunter nach empfangender Gebietskorperschaft

Gemeinden 1,6 7,0 2,6 20,8 0,0 32,0
Sachsen

Land Sachsen 16,2 20,0 7,4 1,2 12,5 57,3
Gemeinden 0,0 0,1 0,0 0,3 0,0 0,5

Sachsen-An-

halt

Land Sachsen- 1,0 0,4 0,1 0,0 0,1 1,7

Anhalt

Restliche Ge- 25,5 16,3 6,2 9,9 2,8 60,8
meinden und

Lander

Bund 40,8 32,4 12,2 1,2 15,5 102,0

Abweichungen in der Summenbildung sind auf Rundungen zurlickzufiihren; PG = Personengesellschaften
Quellen: Input-Output-Modell der IW Consult (vgl. Anhang A2); eigene Berechnungen
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A2 Methodischer Anhang

Stakeholdergesprache

Sechs leitfadengestiitzte Interviews mit Stakeholdern der Luftverkehrswirtschaft und der regionalen
Wirtschaft in Sachsen und Sachsen-Anhalt wurden fiir die SWOT-Analyse der beiden Flughafenstand-
orte durchgefiihrt. Zu den etwa einstiindigen Gesprachen erklarten sich folgende Expertinnen und Ex-

perten bereit:

Gotz Ahmelmann
Thomas Horn

Antje Hermenau

Dr. Veit Appelt

Prof. Thomas Brock-

meier

Dr. Robert Franke

Vorstandsvorsitzender Mitteldeutsche Flughdfen AG
Geschaftsfiihrer Wirtschaftsférderung Sachsen (WFS)

Direktorin Landeswirtschaftssenat Sachsen und Unter-
nehmensberaterin

Sprecher fir strukturelle Entwicklung und Verkehr, Si-
licon Saxony (Verband der Mikroelektronikindustrie)

Hauptgeschaftsfuhrer IHK Halle-Dessau

Geschaftsfihrer Investitions- und Marketinggesell-
schaft (IMG) Sachsen-Anhalt

Themenbldcke fiir den Gesprachsleitfaden:

» Einstieg mit Hintergrund der interviewten Person und vertretenen Organisation

Sachsen

Sachsen

Sachsen

Sachsen

Sachsen-An-
halt

Sachsen-An-
halt

» Bestandsaufnahme der Flughafenstandorte mit Bedeutung und internationaler Rolle, Wirkung
auf die regionale Wirtschaft, wahrgenommenen Starken und Schwachen der Flughafen selbst, so-
wie Synergien und Konkurrenzsituation zu anderen Flughafen
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» Entwicklung und Perspektiven mit erwarteten Chancen und Potenzialen, Risiken und zukiinftigen
Rahmenbedingungen sowie Handlungsempfehlungen an die Politik

» AbschlieBende Anmerkungen. Hier konnten die Interviewpartner Aspekte einbringen, die im Ge-
sprachsleitfaden nicht enthalten waren.

» Von diesem Leitfaden abgewichen wurde im Interview mit Dr. Veit Appelt, der vorwiegend zur
Rolle der Flughéafen fiir die Mikroelektronikindustrie der Region befragt wurde.

Okonomische Kennzahlen der Flughafen

Ausgangspunkt der Berechnungen ist eine detaillierte Aufstellung der Kennzahlen aus der Gewinn- und
Verlustrechnung der Mitteldeutschen Flughafen AG fiir das Jahr 2024, differenziert nach den einzelnen
Gesellschaften, aus denen die Bruttowertschopfung der Flughafenbetreiberin berechnet und die An-
zahl der Beschaftigten ermittelt werden kann. Hierbei kann sowohl zwischen den Flughafen
Leipzig/Halle und Dresden als auch zwischen verschiedenen Unternehmensbereichen, etwa den Avia-
tion- und Non-Aviation-Aktivitaten, unterschieden werden.

Fir die Gbrigen auf dem Flughafengeldande angesiedelten Unternehmen liegen ebenfalls Angaben zu
Beschaftigung und Umsatz vor. Die einzelnen Unternehmen werden jeweils einem Wirtschaftszweig
zugeordnet. Die Wertschopfung wird anhand ihres Umsatzes und der durchschnittlichen sachsischen
Wertschopfungstiefe des jeweiligen Wirtschaftszweigs abgeschatzt (Statistisches Bundesamt, 2025c).

Um zu ermitteln, welche wirtschaftlichen Aktivitdten am Flughafen tatsachlich vom Flugbetrieb abhan-
gen, werden die Flughadfen zudem in ,flughafenaffine” und , nicht flughafenaffine” Unternehmen ein-
geteilt. Ein Unternehmen gilt dann als flughafenaffin, wenn sein Geschaftsmodell unmittelbar oder
strukturell vom Betrieb eines Flughafens abhangt, es seine Leistungen also nur oder Gberwiegend an
einem Flughafenstandort erbringen kann und ohne die Ndhe oder Existenz des Flughafens seine wirt-
schaftliche Tatigkeit nicht oder nur in wesentlich veranderter Form ausiiben kénnte. Beispielsweise
gelten Unternehmen als flughafenaffin, die Teil der Luftverkehrskette sind (zum Beispiel Lufthansa
Cargo AG, DHL Hub Leipzig GmbH, Elbe Flugzeugwerke GmbH), Dienstleistungs- oder Unterstlitzungs-
funktionen fiir den Flugbetrieb bereitstellen (zum Beispiel Securitas Aviation Service GmbH & Co. KG)
oder ihre Aufgaben nur am Flughafen ausfiihren konnen (zum Beispiel Hauptzollamt Dresden). Ent-
sprechend gelten Unternehmen als nicht flughafenaffin, die zwar am Flughafen angesiedelt sind, deren
wirtschaftliche Tatigkeit aber nicht zwingend an den Flughafenbetrieb gebunden ist oder dort ebenso
gut aullerhalb eines Flughafens stattfinden kdnnte. Hierunter fallen beispielsweise allgemeine Dienst-
leister (zum Beispiel Form & Farbe GmbH), Vermietungs- und Mobilitdtsanbieter, die keine Flughafen-
spezialisierung aufweisen (zum Beispiel Sixt GmbH & Co. Autovermietung KG) oder Gastronomie und
Einzelhandel.

Berechnung des 6konomischen FulRabdrucks

Um den 6konomischen FuBabdruck der Flughifen Leipzig/Halle und Dresden zu quantifizieren, spielt
neben der zuvor berechneten wirtschaftlichen Aktivitat auf dem Flughafengeldnde auch die vorgela-
gerte Wertschopfungskette eine wichtige Rolle. Die Input-Output-Analyse erlaubt es, ein aktuelles und
umfassendes Bild der 6konomischen Bedeutung der beiden Flughifen entlang der gesamten Wert-
schopfungskette zu zeichnen, welches vor allem die folgenden Effekte beinhaltet:
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> Direkte Effekte umfassen die volkswirtschaftlichen Effekte der Flughdfen, die unmittelbar am
Standort durch die dort Beschaftigten und Unternehmen entstehen.

» Indirekte Effekte erfassen die wirtschaftlichen Impulse bei den Zulieferern der Flughafen, die
durch deren Nachfrage nach Waren und Dienstleistungen ausgelost werden. Dabei werden so-
wohl unmittelbare Zulieferer (zum Beispiel Logistikdienstleister) als auch deren vorgelagerte Pro-
duktionsstufen beriicksichtigt (zum Beispiel die Herstellung der in der Logistik eingesetzten Fahr-
zeuge). Zur Vermeidung von Doppelzdhlungen werden in den indirekten Effekten keine Leistun-
gen bericksichtigt, die zwischen der MFAG und den am Flughafen angesiedelten Unternehmen
ausgetauscht werden. Leistungen, die Unternehmen am Standort fiir die MFAG erbringen, sind
bereits Teil ihrer direkten Effekte; umgekehrt werden Miet- und Serviceeinnahmen der MFAG aus
Ansiedlungen nicht erneut den indirekten Effekten dieser Unternehmen zugerechnet, sondern
sind bereits in den direkten Effekten der MFAG erfasst.

» Induzierte Effekte entstehen durch den privaten Konsum der Beschaftigten der Flughafen sowie
der Beschaftigten in den jeweiligen Zulieferbetrieben. Dieser zusatzliche Konsum flihrt wiederum
zu weiterer Wertschopfung und Beschaftigung.

Fir diese Berechnungen kénnen Input-Output-Tabellen (I0T) verwendet werden. In einer IOT werden
die Waren- und Dienstleistungslieferungen zwischen den verschiedenen Wirtschaftszweigen eines
Landes dargestellt. Mithilfe von Input-Output-Modellierungen, die urspriinglich auf den Wirtschafts-
nobelpreistrager Leontief zuriickgehen, ist es mdglich, in der 10T nicht nur abzulesen, welche Vorleis-
tungen eine Branche direkt bezieht, sondern die gesamte vorgelagerte Wertschopfungskette der Bran-
che zu erfassen.

Datengrundlage bildet der nationale Teil der ,,Figaro“-IOT von Eurostat (2019). Das Input-Output-Mo-
dell der IW Consult reichert diese Basis-IOT mit zahlreichen Datenquellen der 6ffentlichen Statistik an,
etwa aus der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung (Statistisches Bundesamt, 2025c, 2025d), Indust-
riestatistik (Statistisches Bundesamt, 2025a) und aus Erwerbstatigenstatistiken der Bundesagentur fir
Arbeit (2025). Dabei greift das Modell auf effiziente und langjahrig aufgebaute Datenbankinfrastruk-
turen der IW Consult sowie skriptbasierte Berechnungen zurlick, die die Datenbasen laufend aktuell
halten. So ist es moglich, die Basis-IOT von Eurostat flir das Jahr 2024 fortzuschreiben. Mithilfe der
Flegg’s-Location-Quotient-Methode (FLQ) wird dann eine regionale 10T erstellt, in der die Bundeslan-
der Sachsen und Sachsen-Anhalt und das restliche Deutschland sowie die Wirtschaftsverflechtungen
zwischen diesen Regionen separat dargestellt sind (Flegg/Webber, 2000). Ein zentraler Parameter der
komplexen Berechnung ist das Ausmald regionaler Beschaffungen. Dieser Parameter wird auf Grund-
lage bestehender Literatur und bisheriger Regionalmodelle fiir diverse Wirtschaftsstandorte aus vo-
rangegangenen Studien der IW Consult geschatzt.

Diese regionale I0T wird schlieBlich genutzt, um die indirekten und induzierten Effekte der Flughafen
korrekt zu bestimmen. Als Ausgangspunkt wird zunachst erhoben, welche Vorleistungen und Investi-
tionsguter die Flughafen unmittelbar beziehen. Im Fall der Flughafenbetreiberin stammen diese Infor-
mationen aus Angaben der MFAG zu Umfang und Herkunft ihrer bezogenen Waren und Dienstleistun-
gen. Fir die am Flughafengeldande ansassigen Unternehmen wird die Vorleistungsstruktur des jeweils
zugehorigen Wirtschaftszweigs angenommen. Durch die Verschneidung mit der regionalen 10T kann
im Folgenden ermittelt werden, welche Effekte in der gesamten vorgelagerten Wertschopfungskette
angestoRRen werden und welche Konsumeffekte durch die abhangig Beschaftigten entstehen. Mithilfe
der regionalisierten 10T kann dabei unterschieden werden zwischen den Effekten, die in Sachsen, in
Sachsen-Anhalt und im restlichen Deutschland anfallen.
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Berechnung des fiskalischen Fufsabdrucks

Erganzend zur Schatzung des 6konomischen Impacts wird eine Schatzung des fiskalischen FulSabdrucks
der beiden Flughdfen vorgenommen. Das dazu verwendete Steuerschiatzmodell der IW Consult bildet
die Umsatzsteuer (nach Vorsteuerabzug), die Lohnsteuer auf abhdngig Beschéftigte, die Einkommen-
steuer auf Personengesellschaften sowie die Gewerbe- und Korperschaftsteuer ab. Damit umfasst es
alle wichtigen wirtschaftsnahen Steuerarten, die bundesweit etwa 85 Prozent des gesamten national
wirtschaftsrelevanten Steueraufkommens ausmachen.

Zentrale Datenquellen fir das Modell sind Angaben der amtlichen Statistik zum bundesweiten Steuer-
aufkommen fiir die einzelnen Steuerarten sowie zu der Verteilung des Aufkommens (Statistisches Bun-
desamt, 2024a, 2024d). AuBerdem flieSen Statistiken zur Branchenverteilung des Steueraufkommens
(Statistisches Bundesamt, 2023, 2024b, 2024c) und das Input-Output-Modell der IW Consult (inkl. An-
gaben zu Bruttoléhnen und -gehéltern fir alle Wirtschaftszweige und Kreise) in die Schatzungen mit
ein.

Entlang der Logik des Input-Output-Modells werden im Rahmen des Modells sowohl die direkten fis-
kalischen Effekte als auch die indirekten und induzierten fiskalischen Effekte geschatzt. Die direkten
fiskalischen Effekte sind die direkt durch die beiden Flughafen verursachten Steueraufkommen, also
etwa die Lohnsteuer der auf dem Flughafengeldnde tatigen Erwerbstatigen oder die Gewerbesteuer
auf Gewerbeertrage der ansassigen Unternehmen. Die indirekten fiskalischen Effekte umfassen Steu-
erzahlungen der vorgelagerten Wertschopfungskette, die anteilig auf den Umfang ihrer Zulieferungen
berechnet werden. Unter die induzierten fiskalischen Effekte fallen entsprechend die Steuerzahlungen
der Beschaftigten und Unternehmen, die von den Konsumeffekten der zuvor berechneten Beschaftig-
ten profitieren (zum Beispiel Steuerzahlungen des Einzelhandels oder der Gastronomie).

Bei den Schatzungen des Steueraufkommens werden grundsatzlich zwei Betrachtungsweisen unter-
schieden. Die Verursacherperspektive schatzt das Steueraufkommen, das durch die beiden Flughafen
insgesamt entsteht. Im Gegensatz dazu wird bei der Empfangerperspektive betrachtet, wie das verur-
sachte Steueraufkommen verteilt wird und welche Steuereinnahmen einer gegebenen Gebietskorper-
schaft (Kommune, Land, Bund) zuflieRen.

Die grundlegenden Steuerschatzungen nach Branche und Region beinhalten folgende Schritte:

1. Fortschreibung der nationalen Branchenverteilung nach Steuerart auf das letzte Kalenderjahr
auf Basis der letzten bekannten branchenibergreifenden Steuersummen

2. Schatzung und Fortschreibung der Kreissummen nach Steuerarten anhand der Regionalstatis-
tik und von bekannten Verteilungsschliisseln fir verschiedene Steuerarten und Bundes-
landsummen

3. Schéatzung des regionalen Aufkommens (Verursacherperspektive) nach Branchen mithilfe der
regionalen Wirtschaftsstruktur sowie bekannter bzw. geschatzter Steuersummen auf Bran-
chen- und Regionalebene mit statistischen Verfahren

4. Verteilung der Steuern auf Gebietskdrperschaften (Empfangerperspektive) auf Basis der Bran-
chenanteile aus der Verursacherperspektive sowie bekannter bzw. geschatzter Summen emp-
fangener Steuerzahlungen mit statistischen Verfahren

Diese Schatzungen werden als Grundlage fiir die Berechnung der fiskalischen Effekte der beiden Flug-
hafen verwendet: In Kombination mit den Ergebnissen der Input-Output-Analyse kann jeweils ermit-
telt werden, welcher Anteil des deutschlandweiten Steueraufkommens in einer bestimmten Branche
direkt, indirekt oder induziert auf die Flughdfen zurtickzufiihren ist (vgl. Punkt 3 oben) und welche
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Gebietskorperschaft diese Steuerzahlungen jeweils empfangt (vgl. Punkt 4 oben). In der Empfanger-
perspektive wird dabei unterschieden zwischen den Steuern, die Gemeinden in Sachsen, Gemeinden
in Sachsen-Anhalt, das Land Sachsen, das Land Sachsen-Anhalt, die librigen Gemeinden und Lander in
Deutschland und der Bund erhalten.

Eine wichtige Limitation des Steuerschatzungsmodells ist, dass Schatzungen fiir unterschiedliche Steu-
erarten unterschiedlich prazise sein konnen. Bei allen Steuerarten kénnen regionale Produktivitatsdif-
ferenzen zu Ungenauigkeiten fiihren. Bei der Gewerbe- und Kérperschaftsteuer ergeben sich auRer-
dem Ungenauigkeiten dadurch, dass bei Gberregional aktiven Kapitalgesellschaften und Konzernstruk-
turen mit mehreren Gesellschaften Gewinne zugunsten des Konzerns in bestimmten Gesellschaften
verbucht werden kénnen — eine gangige Praxis im Rahmen konzerninterner Steueroptimierungen.

Regressionsanalysen

Der Panel-Regression liegt ein sogenanntes Two-Way-Fixed-Effects-Panel-Modell zugrunde. In diesem
Modell werden neben der zu erklarenden Variable (y, den untersuchten Arbeitsmarkt-, Wirtschafts-
und Innovationsindikatoren in einem Kreis) und der erkldrenden Variable (x, dem Personen- und
Frachtaufkommen in einem Kreis) sogenannte fixe Effekte fiir Kreise und Jahre hinzugefiigt. Diese fixen
Effekte kontrollieren den Einfluss kreisiibergreifender zeitlicher Entwicklungen (zum Beispiel Konjunk-
turzyklen) und zeitunabhangiger Differenzen zwischen Kreisen (zum Beispiel Urbanitat). Das reduziert
die Gefahr von Scheinkorrelationen durch unbeobachtete Storvariablen oder gemeinsame Zeittrends
und sorgt dafiir, dass die beobachteten Effekte bei den 6konomischen Kennziffern dem Wachstum der
Flughafenkennziffern starker ursachlich zugeschrieben werden kénnen. Die Beobachtungen fiir die
Schatzung der Regression wurden zusatzlich distanzgewichtet: Kreise erhielten ein umso héheres Ge-
wicht, je geringer die durchschnittliche Fahrzeit zum nachstgelegenen Flughafen ist. Flughafen, die
weiter als 20 Minuten von einem Kreis entfernt liegen, wurden dabei keinem Kreis zugeordnet, da
ansonsten eine Vielzahl von Kreisen Flughdfen mit niedriger Nutzungsquote zugeordnet bekdame.

Die Regressionsgleichung hat folgende Form:
Yie =a*Xie+ Uty t €,
wobei

Yi ¢ die regionalékonomischen Indikatoren in Kreis i zum Zeitpunkt t (z. B. das BIP),

x;  die relevante Flughafenkennziffer in Kreis i zum Zeitpunkt ¢ (z. B. das Fluggastaufkommen),
Wi den kreisspezifischen Effekt fiir Kreis i,

¥ den zeitspezifischen Effekt zum Zeitpunkt t,

€; ¢ den idiosynkratischen Fehlerterm in Kreis i zum Zeitpunkt t und

a den gesuchten Zusammenhang zwischen regionalékonomischer GroRe und Flughafenkenn-
ziffer darstellt.

vvVvyVvyvVvyy

Die fixen Kreiseffekte (u;) bilden Einfllsse ab, die liber die Zeit konstant sind, aber zwischen den Krei-
sen variieren. Ein Beispiel fiir einen solchen Einfluss kdnnte die Urbanitat eines Kreises sein. Stadte wie
Berlin, Frankfurt am Main oder Miinchen verfligen sowohl (iber Flughafen als auch (iber hohe Auspra-
gungen von regionaldkonomischen Kennziffern wie dem regionalen BIP. Wiirde auf die fixen Kreisef-
fekte verzichtet werden, ware der marginale Flughafeneffekt verzerrt, da er neben dem eigentlichen
Effekt auch den kreisspezifischen Effekt y; abbilden wiirde.
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Die fixen Zeiteffekte (y;) bilden Einflisse ab, die alle Kreise gleichermallen betreffen, aber mit der Zeit
variieren. Beispiele konnten etwa wirtschaftliche Konjunkturzyklen oder der technologische Fortschritt
darstellen. Analog zu den fixen Kreiseffekten gilt die Argumentation, dass ein Verzicht von fixen Zeit-
effekten den relevanten marginalen Effekt verzerren wiirde.

Der marginale Effekt a stellt die zentralen interessierten GréRen der Kreisdatenanalyse dar. Diese be-
schreiben, in welchem MaR die Entwicklung von Flughafen regionalékonomische Wirkung entfaltet.

Propensity Score Matching (PSM)

Ziel der Analyse von Befragungsdaten war es, die Unterschiede zwischen flughafennahen
Unternehmen (Treatmentgruppe) und flughafenfernen Unternehmen (Kontrollgruppe) moglichst
kausal verstehen zu konnen, das heildt ursdchlich der Flughafenndahe zuordnen zu kénnen. Ein
einfacher Vergleich flughafennaher und flughafenferner Unternehmen lasst das nicht unbedingt zu. So
sind flughafennahe Unternehmen tendenziell stadtnahe oder Dienstleistungsunternehmen. Diese
Charakteristika koénnen —unabhangig von der Flughafennahe — zu Differenzen im Antwortverhalten im
Hinblick auf relevante Untersuchungsfragen fiihren (zum Beispiel Umsatzwachstum oder
Investitionsverhalten).

Um von anderen relevanten Unternehmenscharakteristika zu abstrahieren und beobachtete
Differenzen moglichst kausal der Flughafenndhe zuordnen zu kénnen, bedient sich diese Studie des
Propensity Score Matchings (PSM), eines sogenannten quasi-experimentellen Designs, das eine
wissenschaftlich anerkannte Methodik fiir Kausalanalysen darstellt.

Im Rahmen des Propensity Score Matching wird jedes flughafennahe Unternehmen (der
Treatmentgruppe) einem flughafenfernen Unternehmen (der Kontrollgruppe) zugeordnet, das im
Hinblick auf andere relevante Charakteristika moglichst vergleichbar ist. Die PSM-Ergebnisse sind dann
die durchschnittlichen Antwortdifferenzen von Unternehmenspaaren, die auf diese Weise gebildet
wurden. Das Verfahren beinhaltet folgende Schritte:

» Schatzung des Propensity Score (Wahrscheinlichkeit, zur Treatmentgruppe zu gehoren,
gegeben einem Set von erklarenden Variablen). Konkret umfassen die erklarenden Variablen
in diesem Forschungsprojekt: die Anzahl der Mitarbeiter des Unternehmens, die Branche des
Unternehmens sowie den Regionstyp des Kreises, in dem das Unternehmen ansassig ist.28

» Durchfiihrung eines Matching-Algorithmus. Nach dem , nearest neighbour propensity score
matching” wird fir jedes Unternehmen der Kontrollgruppe als Gegenpaar das Unternehmen
der Treatmentgruppe ausgewahlt, das den naheliegendsten Propensity Score aufweist.

» Vergleich der erkldarenden Variablen nach dem Matching

» Schatzung des kausalen Effekts

28 Die Regionstypen des IW adressieren regionale Unterschiede in der GroRe und Einwohnerdichte zwischen Deutschlands 400 Kreisen und
kreisfreien Stadten. Es wird unterschieden zwischen Agglomerationen (kreisfreie Stadte mit entweder mehr als 500.000 Einwohnern oder
mit einer Einwohnerdichte groRer als 820 Einwohner je km? und mehr als 100.000 Einwohnern), Kernstadten (kreisfreie Stadte, die nicht zu
den Agglomerationen zahlen), hochverdichteten Rédumen (Landkreise, die eine Einwohnerdichte groRer als 234 Einwohner je km? aufwei-
sen), verdichteten Rdumen (Landkreise mit einer Einwohnerdichte zwischen 146 Einwohnern je km? und 234 Einwohnern je km?) und gering
verdichteten Rdumen (Landkreise mit einer Einwohnerdichte unter 146 Einwohnern je km?).
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