
Die Votkswirtschaft

Aspekte dervoLkswirtschafttichen Bedeutung

der Luftfahrt in derSchweiz

Die ziviLe Luftfahrt hatverschie-

dene wichtige Wirkungen aid die

Schweizer VoLkswirtschaft. Durch

die Produktlon von Luftfahrt-

dienstteistunqen entstehen zum

DeispieL Wertschöpfung mid

Beschaftlgung im InLand; die

Nachfrage nach Luftfahrtverkehr

bringt den Passagieren kurzere

Reisezeiten und bei den Unter-

nehnien eräffnen skh grös5ere

Absatz- und Arbeitsrekrutie-

rungsmarkte. Daneben bat die

Luftfalirt aber auch negative

Auswirkungen, so etwa die Seem-

trachtigung durch Lärmwlrkun-

gen und die Emission yonTreib-

hausgasen. liii Fotgenden werden

einlge der wichtigen Aspekte der

votkswirtschaftLlchen Bedeutung

der Luftfahrt in derschweiz ge-

nauer beLeuchtet.

Die Luft&hrt hat als infrastrukturorien-
tierte Dienstleistung — wie der Strassen- und

Schienenverkehr, die Kommunikationsstruk-
turen, die Energie-, Gas- und Wassenersor-
gung — eine besondere Stellung innerhaib el-

neryolkswirtschaft. Diese Sektoren bilden die

Kerninfrastruktur, em Ruckgrat der Voiks-

wirtschaft, weiches sozusagen das €Schmier-

mitteh Mr den möglichst reibungslosen Ab-
laW vieler anderer Wirtschaftsprozesse und
der gegenseitigen Verflechtungen darsteilt.
Die Ermoglichung von 'Thansport und inter-
nationalem Austausch von Gutern und Pro-
duktionsfaktoren steilt elne wichtige Voraus-

setzung Mr erfoigreiche wirtschaffliche
Aktivitaten ether modernen, offenen Voiks-

wirtschaft wie der Schweiz dar.

Eckdaten der schwetzerischen Luftfahrt

Im faIn 2004 hat die schweizerische Luft-
fahrt mit 1,4 Mio. Fiugbewegungen gut 29

Mio. Passagiere und 326000 Tonnen Fracht

befOrdert. 40% aller Flugbewegungen waren
gewerblicher Natur, mit denen knapp 99%
der PassagierebefOrdertwerden. Diedrei Lan-
clesfiughafen Zurich-Kioten, Genf-Cointrin
und Basel-Muihouse wickeln 37% der Bewe-

gungen, 97% der Passagiere und knapp 100%

der Luftfracht ab. Auf den ubrigen Flugplatz-
kategorien in der Schweiz finden 63% der
Flugbewegungen statt. Der Anteil von nicht
gewerblichen Flugbewegungen is' auf Reglo-

nalilugplatzen (88%) und Flugfeldern (96%)

sehrhoch.'
Zwischen 1990 und 2004 ist die Anzahl der

Flugbewegungen auf den drei Landestlugba-
fen — trotz dem Einbruch nach dem Groun-
ding der Swissair und der aligemeinen Krise
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Die Votkswirtschaft

die Umwelt ab.

der Luftfahrt nach dem II. September2001 —
urn gut em Viertel und die Zahi der Passagiere
urn 44% angestiegenDasbedeutet,dassinder
Zeitspanne auth diedurchschnittlicheAuslas-
tung der Flugzeuge angestiegen ist. Dci den
Regionalflugplatzen nahmcn die Passagiere

irn selben Zeitrauni leicht ab.

(ffekte auf Wertschopfu ng and
Beschaftlgung

Die Effekte der Luftfahrt auf die Wert-
schopfungund Beschaftigunglassen sich nach

der international etablierten Methodik des
Airports Council International (Ad) wie
folgt gliedern:

— Der direkte Fife/cr misst die Wertschopfung
(Umsatz minus Vorleistungen)2 und die
Deschaftigung der Unternehmen auf dern
Flugplatzareal.

— Der indirekteEffekr um(asst dieVorleistun-

B! Ed• K.t]

gen für den direkten Effekt durcb Unter-
nehmen,dieausserhalb des Flugplatzareals

tätigsind (z.B. Flugzeugindustrie, Kompo-

nentenhersteller, Baufirmen etc.). Er ist
somit thnktional mit der Produktion von
Luftfahrtdienstleistungen verhangt. Uber
den indirekten Effekt kommt n.m Aus-
druck, dass elne Branche, weiche die Vor-
leistungen nur ubers Ausland bczieht, eine

geringere volkswirtschaftliche Dedeutung
hat als eine Branche, die eine gróssere
Wertschopfiingstiefe im Inland aufweist.

— Der induzierte Effekt entspricht der Wert-
schapfung und Beschaftigung, die durch
die Konsurnausgaben der durch den direk-
ten und indirekten Effekt entstandenen
Einkommen entstehen. Dieser dritte pro-
duktionsseitige Effekt wird erganzend be-
rechnet, urn aufzuzeigen, weiche weiteren
wirtschaftlichen Effekte an der Produktion
vom Luftverkehr hangen. Er entspricht der
okonomischen Logik von Kreislaufeffek-

Die Luftfahrt bitdetalsinfrastrukturorientierte Dienstteistung eine wichtie StUt2e zurvolkswir tsdu Iticheri Un-
faLtijng, Die Dskussi onen mm optimaten iveau dry Luftverkeh rsaktivitäten in der Schwoi7 spiel en si it heute

vor a Lem i m Sp nnunqsfetd zwischen den positivori wi• rt srhft[icben Effeken aid den netivt''i A'! I kungen uf

                              
9001 St. Gallen
Auflage 10 x jährlich 4'800

1073485 / 645.7 / 149'916 mm2 / Farben: 3 Seite 6 09.06.2007

Argus Ref 27449279

Ausschnitt Seite 2 / 7
Bericht Seite 10 / 25



Die Votkswirtschaft

ten und ist kausal deutlich weniger eng mit
der Luftfahrt an sich verknupft als die ers-
ten beiden Effekte.

— Der katalytische Effekt bezieht sich auf die
Effekte, die durch die verbesserte Erreich-
barkeit entstehen. Das sind zum Beispiel
generierte Einkommen infolge der Ausga-
ben der auslandischen Passagiere in der
Schweiz (passagierseitig-katalytischer Ef-
fekt) oder Absatzmarktausdehnungen und
Moglichkeiten der Zusammenarbeit bei
bestehenden oder neu angesiedelten Un-
ternehmen in der Schweiz, die vom Luft-
verkehr profitieren (unternehmensseitig-
katalytischer Effekt).

Während sich der direkte, indirekte und
induzierte Effekt auf die Produktion von Luft-
fahrtdienstleistungen beziehen, wirkt der ka-

talytische Effekt auf der Nachfrageseite des
Luftverkehrs.

Votkswirtschaftliche Bedeutung
im engeren und weiteren Sinn

Die Summe des direkten und indirekten
Effekts nennen wir die volkswirtschaftliche
Bedeutung des Luftverkehrs irn engeren Sinn.
Die Luftfahrt in der Schweiz wies 2004 irn
direkten Effekt eine Wertschopfung von gut
5 Mrd. Franken auf. Zählt man die Wert-
schopfungswirkungen bei den Zulieferunter-
nehmen für die Unternehmen auf dem Flug-
platzgelande hinzu (indirekter Effekt), so
ergibt sich für 2004 fur die Schweiz eine
volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt
im engen Sinn von 6,7 Mrd. Franken, die mit
Arbeit für knapp 43000 Vollzeitbeschaftigte
verbunden ist. Das entspricht 1,5% des Brut-
toinlandprodukts (BIP) und 1,4% der Ge-
samtbeschaftigung der Schweiz.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der
sechs wichtigsten Flugplatze (3 Landesflugha-
fen plus Bern, Lugano und St. Gallen) hat seit
1980 relativ kontinuierlich urn etwa 5% pro
Jahr zugenommen. Im Jahr 2000 betrug die
volkswirtschaftliche Bedeutung irn engeren
Sinn 7,7 Mrd. Franken, die mit Beschaftigung
für 56700 Vollzeitstellen verbunden war. Nach

den Wirren im Luftverkehr ab 2001 (Terror-
anschlage, Irak-Krieg, Sars, Swissair Groun-
ding) sank sie urn beinahe 20% auf 6,2 Mrd.
Franken bei der Wertschopfung und urn über
25% bei der Beschaftigung (41 700 Volizeit-
stellen).

Zwischen 2002 und 2004 stieg die Wert-
schopfung dieser Flugplatze erneut urn rund
5% oder 300 Mio. Franken. Das bedeutet, dass
bis 2004 rund em FUnftel des Einbruchs zwi-
schen 2000 und 2002 wieder aufgeholt werden
konnte. In Bezug auf die Beschaftigung war
dagegen zwischen 2002 und 2004 eine leichte
Abnahrne zu verzeichnen, was auch die An-
strengungen zu Produktivitatssteigerungen
und gesteigerter WettbewerbsIahigkeit auf-
zeigt. Der weitaus bedeutendste Teil des indu-
zierten Effekts entsteht an den Standorten der
Landesfiughafen (Zurich, Genf, Basel). Er liegt
bei uber 95% in Bezug auf die Wertschopfung.
Die Regionalflugplatze machen gut 3% der
Bedeutung aus (siehe Grafik 1).

Der induzierte Effekt zeigt erganzend,
wie die Luftfahrtproduktion uber die Em-
kommensverwendung im weiteren Sinn mit
der Gesamtwirtschaft verbunden ist.- Dieser
Effekt betrug 2004 9,8 Mrd. Franken.

KataLytischer Effekt

Der Luftverkehr hat wie andere Verkehrs-
trager im inländischen Zusammenspiel der
Wirtschaftsbranchen und der internationalen
Arbeitsteilung und Handelstatigkeit der Lan-
der eine Art Schmierrnittelfunktion. Auslan-
dische Luftverkehrspassagiere haben 2004 in
der Schweiz Ausgaben getatigt, welche insge-
samt eine Wertschopfung von 7,8 Mrd. Fran-
ken nach sich zogen. Dies entspricht gemessen
am BIP einem Anteil von 1,7%. Dieser passa-
gierseitig-katalytische Effekt ist damit etwas
grosser als die ermittelte engere volkswirt-
schaftliche Bedeutung der Luftfahrt. Auch bei
der volkswirtschaftlichen Bedeutung im wei-
teren Sinn sind die Landesflughafen die domi-
nanten Komponenten und machen 96% des
Totals aus.

Daneben weist der Luftverkehr auch be-
deutende unternehmensseitig-katalytische Ef-
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Die Votkswirtschaft

fekte auf, die nicht exakt monetarisiert werden
konnen. Dieser Effekt erfasst die Bedeutung
der Luftfahrt für die internationale Standort-
attraktivität (innereuropaisch, interkontinen-
tal) und somit vor allem auch für die global
agierenden Wirtschaftssektoren (vor allem für
Headquarters von Finanzdienstleistern, Che-
mie, Investitionsguterindustrie, Forschung
und Entwicklung, Tourismus). Dazu gehoren
beispielsweise:
— Ausdehnung der Absatzmärkte und Nut-

zung von Grossenvorteilen;
— Ausweitung des Arbeitsmarktes und damit

besserer Zugang zu hoch qualifizierten und
spezialisierten Arbeitskraften;

— intensive Arbeitsteilung, die für eine kleine
offene Volkswirtschaft wie die Schweiz zur
Sicherung des Wohistandes notwenig ist;

— hoch stehende Forschung und Entwick-
lung neuer Technologien, weil der Luftver-
kehr den globalen Austausch von For-

schungsmethoden, -erkenntnissen und
-personal ermoglicht (Knowledge Spill-
overs) und Innovation fördert.

Regionate Bedeutung: konzentriertin
der Produktion, dispers in der Nutzung

Die regionale Bedeutung der direkten und
em Teil der indirekten Effekte der Produktion
von Luftfahrtdienstleistungen konzentriert
sich auf die Standortkantone der drei Landes-
flughafen. In den Kantonen ZUrich und Genf
betragt der Anteil der Wertschopfung für den
direkten Effekt Uber 2% der Gesamtwert-
schopfung. Die diversen kleineren Flugplatze
und Flugfelder tragen aber auch dazu bei, dass
der Luftverkehr in anderen Kantonen (v.a. im
Berggebiet) einen Beitrag leistet (siehe Grafik

2). Deutlicher wird die regionale Wirkung der

Luftfahrt, wenn man die Herkunft der Passa-
giere der grossen Flughafen betrachtet. So

stammt beispielsweise nur em Drittel der Pas-
sagiere des Flughafens Zurich aus dem Stand-
ortkanton. Die Herkunft verteilt sich auf alle
Kantone und zeigt so auch den Nutzen für die
Gesamtbevolkerung auf.

Luftverkehr bedeutet
auch UmweLtbeLastung

Aus volkswirtschaftlicher Sicht sind nicht

nur die positiven wirtschaftlichen Wirkungen
auf Wertschopfung und Beschaftigung rele-
vant. Politisch besonders diskutiert und in der
Bedeutung relevant sind weitere (zum Teil
externe) Effekte der Luftfahrt, insbesondere
die Larmwirkungen und die Treibhausgas-
emissionen im Zusammenhang mit der The-
matik des Klimawandels.

Lärmimmlssionen

Grenzwertuberschreitungen treten vor al-

lem bei den drei grossen Landesflughafen auf.
Die ubrigen Flugplatze und -felder sind dem-
gegenuber nur sehr punktuell betroffen. Heu-
te sind am Tag 35 100 und in der Nacht 38000
Personen ubermassigem Fluglarm ausgesetzt.
Eine Flache von 11 300 ha ist mit Larmim-
missionen von uber 60 dB(A) belastet.4 Diese
Grenzwertuberschreitungen haben unter an-
derem Wertverminderungen bei Immobilien
zur Folge.

Die objektive Larmbelastung durch den
Flugverkehr ist in den letzten Jahren gesunken,
die subjektive Larmbelastigung aufgrund von
nicht erwarteten Ereignissen hingegen gestie-
gen. Vor allem die sehr larmigen Einzelereig-
nisse konnten stark reduziert werden. Gleich-
zeitig hat aber die Zahl der Flugbewegungen in

den kritischen Tagesrandstunden zugenom-
men. Damit wird auch em Konflikt mit den
Bestrebungen eines Hubbetriebs sichtbar, vor

                              
9001 St. Gallen
Auflage 10 x jährlich 4'800

1073485 / 645.7 / 149'916 mm2 / Farben: 3 Seite 6 09.06.2007

Argus Ref 27449279

Ausschnitt Seite 4 / 7
Bericht Seite 12 / 25



Die Votkswirtschaft

allem für den Flughafen ZUrich. Mit einer
aktiven Schallschutzstrategie, optimierten
Anflugverfahren, raumplanerischen und ver-
trauensbildenden Massnahmen kann die
Larmbelastigung gemindert werden.

Treibhausgasemissionen

Die globalen Umwelteinwirkungen des
Flugverkehrs aufdas Klima durch den fossilen
Energieverbrauch und die Treibhausgasemis-
sionen kOnnen (neben dem Lärm) als das
grosste Problem des Flugverkehrs identifiziert
werden. Die Treibhausgasernissionen des
Luftverkehrs aus der Schweiz machen rund
6,4% der landesweiten Treibhausgasemissio-
nen aus (Treibhausgasinventar der Schweiz
2005, Absatzprinzip). Der Anteil an der Ku-
mawirkung ist jedoch urn einen Faktor 1,5—
3 hOher, da die Klimawirkung der Flug-
verkehrsemissionen wegen weiterer Effekte
starker ist als beim am Boden emittierten
Kohiendioxid (Radiative Forcing). Zu 90%
werden Treibhausgasernissionen und Treib-
stoffverbrauch durch den Linien- und Char-
terverkehr verursacht.

Die langfristigen Schaden durch Treib-
hausgasemissionen stellen in der Okonomie
klassische negative externe Effekte dar: Der
Emittent braucht für die Schadstoffemission
und die verursachten Schaden nicht zu bezah-
len. Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist deshaib
unter Kenntnis der Markteigenschaften im
Luftverkehr anzunehmen, dass die aktuelle
Flugverkehrsintensitat zu hoch liegt. Die Luft-
verkehrsintensjtat wurde abnehmen, wenn
alle Verkehrstrager ihre durch Treibhausgase-

missionen verursachten externen Kosten de-
cken müssten.

Buck in die Zukunft

Aus volkswirtschaftlicher Sicht kann fest-
gehalten werden, dass der Luftverkehr — zu-

sammen mit den anderen Verkehrstragern —

em wichtiges Ruckgrat der Schweizer

Volkswirtschaft darstellt und sowohl in Bezug
auf die damit verbundene Wertschopfung
und Beschaftigung als auch in Bezug auf die
katalytischen Wirkungen bei Unternehmen
eine wichtige Rolle spielt.

Die Diskussionen zum optimalen Niveau
der Luftverkehrsaktivitaten in der Schweiz
spielen sich heute vor allem im Spannungsfeld
zwischen den positiven wirtschaftlichen As-
pekten von mehr Luftverkehr und den nega-
tiven Folgen von mehr Lärm und Treibhaus-
gasemissionen ab. In Zukunft wird sich diese
Diskussion für alle Verkehrstrager wohl noch
verstarken und es gilt, keine <<entweder-oden>
Sicht zu entwickeln. Aus volkswirtschaftlicher
Perspektive besteht das Ziel darin, bei alien
Verkehrstragern die externen Kosten anzu-
rechnen. Damit wird vermieden, dass verzerr-
te absolute und relative Preise zu suboptima-
len Verkehrsintensitaten führen, weiche für
eine Volkswirtschaft schadlich sind und eine
ineffiziente Allokation der Ressourcen Arbeit,
Kapital und Umwelt nach sich ziehen.

Für das Beispiel des Flughafens Zurich
wurde in einer kantonalen Studie5 analysiert,
wie verschiedene Entwicklungsszenarien aus
volkswirtschaftlicher Sicht zu beurteilen sind.
Dabei hat sich gezeigt, dass eine Plafonierung
auf einem aktuellen Bewegungsniveau wirt-
schaftlich mit sehr hohen Einbussen im Ver-
gleich zu den erwarteten Nutzen verbunden
ware. Der Vergleich von Kosten und Nutzen
verschiedener Szenarien kann als Grundlage
fur die Beurteilung einer aus volkswirtschaft-
licher optimalen Entwickiungsstrategie ver-
wendet werden. Gleichzeitig sind aber auch
die Verteilungswirkungen von Nutzen und
Kosten zu berücksichtigen. Nur mit einer um-
fassenden Analyse, weiche die Aspekte Wirt-
schaft, Umwelt und Gesellschaft einbezieht,
kann deshalb den komplexen Zusammenhan-
gen im Luftverkehr Rechnung getragen wer-
den. I

                              
9001 St. Gallen
Auflage 10 x jährlich 4'800

1073485 / 645.7 / 149'916 mm2 / Farben: 3 Seite 6 09.06.2007

Argus Ref 27449279

Ausschnitt Seite 5 / 7
Bericht Seite 13 / 25



Die Votkswirtschaft

LuIbe,kthrd,Smisi,d dieFthgpIatAthgwi!o
LdesRtlbafeo (A'h[: 3), Rçioriaff[t.gpUt (10).
FtugfeLde, 47). IeITporu(24), Winterftugfeld.r.
Gebirqstandeptatie '0 unterscheideri,

2 Mass9tbendist die so genarnite BruttcwertschOpft.n9

(irkL. Absch'eibongen').

3 Die e,tesindd Ultligrosser sin rôfielIe
Wepfuogsstatishke,,n.m BIP auseesen.
Rab€ d&t,tschaftLiche G
VGR) giltkorrphe !i MieTh die St±mmp de [t
s:I]pñg de Bereiche .AiLi,,e<€thteO md Airport-
,ela.ddes direkte Etfekt ats Beitrag dr Leftbht
n.m SIP. Diese, Fokus ist aber fir un$ee fu,*tior.aIe

e.trachtg'0uo4eusdieserGrsusstsith

Greik I

kei,ie Ag '0rVe,fiecht!ng de, L!]ftfI,rt ot dec
GesamtwirtsthMt 5d.eiz abteiten.

4 ZlvlIe Loftfahrt: Leq16, Angahen Emps aid Vail!...

V9L MV, 2005.

Kast.n I

OIMUI,

- Mroiás/BunTh.mtffirZMLUjftfaIgt
(B/Svtslnterritn.LAIrpovtAsso-
dadon (SI) (2006): VoIswirtd,afth-

che kdeutung det Luftfahrtind.r
Schweic enth.itet durch him. Marth
Pete, Daniet Suter, Tobias M.rkos
Maibad,; Zurich 2006.
AmtfflrVerk.brIC.nthnzwjth (AN)
(2005)VolMMrthefthch. lediuwni
ds Riigbafens ZWich - AusqiTkwigsi
ver.cI.isenerEntwicMjingsnena,l.r,; el-
arbeitetdwdi Irifras, Mar6n Pet&, DanieL
Sotter, Har*us Maibach; ZflrkJi 2005.

Direkter Effekt: Wertschopfung nach Flugp[alzkategorie nin%. 2004

•
R1oiii Lft!.gputfl mit LCh

•
R.glonaIfILlqpIatze ohne LO,

ai.I

Hetiports Fliigf,Id.r

Th

0.4

3.0

0.4

1.0

O&.:e: Assse, Bezi SIAA (2006)/ Die VlkswirIsc heft

                              
9001 St. Gallen
Auflage 10 x jährlich 4'800

1073485 / 645.7 / 149'916 mm2 / Farben: 3 Seite 6 09.06.2007

Argus Ref 27449279

Ausschnitt Seite 6 / 7
Bericht Seite 14 / 25



Die Votkswirtschaft

Relative Wertschopfung der Luftfahrt nach Kanton —direkter Effekt 2004
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NationaLe Infrastrukturim föderaLen GefLecht:

Der KonfLikt urn den Flughafen Zurich

In diesem Beitrag wird die These

vertreten, dass der seit Jahren

schwelende Konftikt urn den Rug-

hafen Zurich die FoLge einer Uber-

hoLten KornpetenzverteiLung zwi-

schen den drel $taatsebenen 1st.

Beirn FLughafen Zurich handeLt es

sich urn eine nationaLe

mt rastruktur, die prinzipieLlauch

in gesamtstaatlichem Interesse

entwlckeLt werden soLtte. Irn Ge—

gensatz zu anderen natlonaten

Infrastrukturen, bei denen esim

ZeitverLauf eine Kornpetenzver-

schiebung in Richtung der eld-

genossischen Ebene gegeben hat,

verfUgen Kantone und Gemeinden

bei den Landesftughafen noch

lrnmerüberumfangreiche Mög-

Lichkeiten, Entscheidungen zu

btocicieren, ax verzögern oderim

Sinnevon PartikuLarinteressenzu

beeinfLussen.
Der Konflikt urn das Verkehrswachsturn

und die zukunftige Entwicklung des Flugha-
fens Zurich hat sich in den Ietzten Jahren im-
rner weiter zugespitzt und in einem Geflecht
foderaler Zustandigkeiten verfangen. Bemu-
hungen,uberlnstrunientewie Mediationden
Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL-Pro-

zess, siehe Kasten I) oder den Zurcher Plug-

larin-Index (ZR) einen Interessensausgleich
zu erreichen, ward bisher nicht von Erfoig
gekront.

Gegentaufige Interessen
derversctiiedenen Konftiktparteien

Die Suche nach ciner politisthen Losung
wird dutch die Vielzahl tier Konfliktparteien

und die Gegensatzlichkeit ibrer Interessen

erschwert. So zeigt etwa Deutschland keine
Bereitschaft zur Lockerung stifler 2003 ertas-

senen Verordnung, die die ZabI der Nord-
anfluge einschrankt. Anwohner und Ge-
meinden in den sudlichen und ostlichen
Anflugsrouten kampfen seither fur eine Re-
duktion desVerkehrsuher ibren Gebieten. Die
Zurcher Kantonsregierung spricht sich gegen

einen Pistenausbau aus, obwohl sich dadurch

em günstigeres Verhaitnis zwischen Verkehrs-

volurnen und Anzahl der Larmbetroffenen
erreichen liesse. Die Flughafengesellschaft

Unique und Wirtschaftsverbandewehren sich
gegen Beschrankungen, die den Verkehr pta-

fonieren und die Entwictdung des Flughafens
behindern wurden. Im Icanton Aargau hat
sich unterdessen Widerstand gegen den als

LOsungsansatz propagierten gekropften

Nordant1ug formiert.

Kompetenzen auf
atten drel föderaLen Ebenen

Seine besondere Komplexitat erhalt der
Konflikt durch die Verflechtung zwischen be-
troffenen Poiitikfeldern sowiedie eigenwillige
Verteilung von Kornpetenzen zwischen den
drei raderalen Ehenen. So ist etwa der Bund
fir die Gesetzgebung in der Zivilluftfahrt, die
Verhandlungen mit Deutschland und die
Steucrung des SIL-Prozesses zustandig. Der
Kanton Zurich kann als Hauptanteilseigner
der Flughafengesellschaft Unique und dank
seiner umfassenden rauniplanerischen Zu-

Or, Daniel

MU tier-i en tsch
2 ttefter.
.A.i!th Suisce, ZuriUi
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standigkeiten massgeblichen Einfluss auf die
Flughafenentwicklung nehmen. Die Umland-
gemeinden nutzten ihre Autonornie, urn Uber
Jahre grossflachige Bauaktivitaten zu fordern.
Dadurch kam es rings urn den Flughafen zu
einem massiven Bauboom, der die Zahi der
vom Lärm betroffenen Anwohner (und p0-
tenziellen Flughafengegner) signifikant er-
hOhte. So machen etwa in den Gemeinden
Bassersdorf, Buchs und BachenbUlach Woh-
nungen, die 2002—2005 erbaut wurden, zwi-
schen 15% und 18% des gesamten Bestandes
aus. Trotz Bedenken seitens Unique an dieser
Entwicklung beharren Vertreter der Gemein-
den vehement darauf, dass es den Flughafen
<absolut>> nichts angehe, was bei ihnen gebaut
werden soil und was nicht.'

Durch das Schaffen vollendeter Tatsachen
und die zahireichen politischen Blockade-
moglichkeiten wird eine Losung irn wirt-
schaftlichen Gesarntinteresse verhindert. Nun
kulminiert der Konflikt in der für Herbst 2007
geplanten Volksabstirnmung im Kanton Zu-
rich Ubereine Plafonierung der Flugbewegun-
gen und eine mogliche Ausdehnung der
Nachtruhezeiten. Aber selbst die politische
Relevanz dieser Volksabstimmung wird infra-
ge gesteilt. So erklarte etwa Bundesrat Leuen-
berger im Marz 2007, dass das Ergebnis der
Abstimmung lediglich em Auftrag an die Kan-
tonsregierung ware, bestimmte Positionen in
Verhandiungen mit dem Bund zu vertreten.
Weitere Komplikationen und VerzOgerungen
auf dem Weg zur Losung des Konfliktes sind
somit vorprogrammiert.
Entwicklung des Flughafens Zurich
ats nationale Frage

Die nationale Bedeutung des Flughafens
Zurich ergibt sich aus seiner Verkehrsfunk-
tion und seiner voikswirtschaftlichen Be-
deutung fur die gesamte Schweiz. Das Passa-
gieraufkommen von 19,2 Mio. Personen 2006
ist Ausdruck einer gesellschaftlichen Nachfra-
ge nach Mobilitat. Beachtliche 58% des Passa-
gier- und 77% des Frachtaufkommens im
Schweizer Luftverkehr werden von Zurich aus
abgewickelt.2 Mit dem weitaus grossten Anteil

aller Transferpassagiere und als Drehkreuz der

Fluglinie Swiss fungiert der Flughafen als zen-

traler Knotenpunkt im nationalen Luft-

fahrtsystem. Vom Flughafen Zurich gibt es
Direktverbindungen zu 106 Zielen innerhaib
und 45 Zielen ausserhaib Europas.3 Gerade bei

Langstreckenflugen ist die Dominanz Zurichs
besonders ausgepragt. Das Einzugsgebiet des
Flughafens umfasst das gesamte Land; ledig-
lich em Drittel der Passagiere stammen aus
dern Kanton Zurich selber.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der
Luftfahrt wurde in mehreren Studien analy-
siert und wird in einem anderen Beitrag
dieses Monatsthemas ausfUhrlicher bespro-
chen.4 Die 21 000 am Flughafen Zurich be-
schaftigten Personen generierten eine direkte
Wertschopfung von 3,1 Mrd. Franken. Bei
Zulieferbetrieben schaift der Flughafen mdi-
rekt 8000 weitere Vollzeitstelien und einen
volkswirtschaftljchen Mehrwert von 1,1 Mrd.
Franken. Ebenfalls bedeutend, aber deutlich
schwerer zu quantifizieren sind die induzier-
ten oder kataiytischen Effekte (z.B. durch
Touristen oder Standortentscheidungen von
Unternehmen). Laut einer vom Bundesamt
fur Zivilluftfahrt (Bazi) und von Aerosuisse in
Auftrag gegebenen Studie lagen die induzier-
ten und katalytischen Effekte der Luftfahrt in
der Schweiz zweieinhalbmal so hoch wie die
direkten und indirekten Effekte. Fur Zurich
ergaben sich demzufolge fur 2004 neben den
direkten und indirekten Effekten von gut 4
Mrd. Franken induzierte Effekte von 5,7 und
kataiytische Effekte von 4,1 Mrd. Franken.5
Während direkte und indirekte Effekte stark
dem Umland zugute kommen, strahien die
induzierten und katalytischen Effekte des
Flughafens Zurich auf die gesamte Schweiz
aus.
Bund reguLiert und setzt poLitische
Rahmenbedingungen

Selbst wenn man uber die Details soicher
Berechnungen streiten kann, ist die verkehrs-
technische und volkswirtschaftljche Bedeu-
tung evident. Beim Flughafen Zurich handelt
es sich eindeutig urn eine nationale Infra-
struktur. Dies wird auch im Luftfahrtpoliti-
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schen Bericht des Bundesrates6 konstatiert
(siehe Kasten 2). Eine Plafonierung, die die
weitere Entwicklung des Flughafens massiv
behindern wurde, ist somit eine Frage von
nationalem Interesse. Die politische Heraus-
forderung besteht jedoch darin, diesen Konf-
likt — mit semen sich gegenseitig blockieren-
den Partikularinteressen — im Sinne einer
ganzheitlichen Betrachtung zu Iosen. Eine
Losung im Sinne der Aligemeinheit, also des
Landesinteresses, mUsste daher eigentlich auf
eidgenossischer Ebene angestrebt werden.
Dabei geht es nicht urn die Frage, wem die
Flughafengesellschaft gehort, sondern wer
den Flughafen reguliert und die politischen
Rahrnenbedingungen für den Flughafenbe-
trieb setzt.

Der Bund ist bereits heute für die ge-
sarnte Zivilluftfahrt zustandig. Er vertritt die
Schweiz in internationalen Aviatikorgani-
sationen und handelt internationale Flug-
verkehrsabkommen aus. Er verfUgt sowohl
über die gesetzgeberischen Kompetenzen für
den Sektor (Luftfahrtgesetz) wie auch uber
die regulativen Zustandigkeiten (Eidg. De-
partement für Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation sowie Bazi). Mit dern SIL-
Prozess verfugt er daruber hinaus uber em
wichtiges Instrument, urn bei der Flughafen-

planung die BerUcksichtigung nationaler
Interessen zu gewahrleisten. (Yber die Swiss-
air war der Bund auch Lange indirekt an den
Bodendiensten in ZUrich und anderen Flug-
hafen beteiligt. Noch heute ist der Bund fast
a1einiger Eigentumer des nationalen Flug-
sicherheitsdienstes Skyguide. Angesichts der
Dominanz des Bundes in all diesen Bereichen
ist die Zustandigkeit der Standortkantone für
die Landesflughafen eine historisch gewachse-
ne Besonderheit. Ms diese Zustandigkeiten
festgelegt wurden, war die Luftfahrt noch eine
unbedeutende Industrie, und die meisten
Flughafen bedienten regionale Märkte. Dies
hat sich jedoch in den letzten Jahrzehnten
drarnatisch verandert. Dieser Strukturver-
schiebung gilt es denn auch bei der foderalen
Aufgabenteilung für Landesflughafen Rech-

nung zu tragen.

Föderate Kompetenzverteitung
bel nationaten Infrastrukturen

Aus der Logik der Aufgabenteilung inner-
halb des fOderalen Systems — basierend auf

dem Subsidiaritatsprinzip — ergibt sich

eine Zustandigkeit der Gemeinden für lokale
Infrastruktur, der Kantone für regionale

Infrastruktur und des Bundes für nationale
Infrastruktur. Auch wenn derartige Abgren-
zungen in der Praxis nicht immer eindeutig
sind, soilten Kornpetenzen für die Planung
und Regulierung einer spezifischen Infra-
struktur moglichst em und derselben fode-
ralen Ebene zugeordnet werden. Argumente
für Bundeskompetenzen im Infrastruktur-
bereich sind em landesweiter Nutzen oder
landesweite Risiken (z.B. Kernkraftwerke),
landesweite Netzwerkeffekte (z.B. Telekorn-
munikation) oder eine aussenpolitische Di-
mension (z.B. die Neue Alpentransversale,
Neat). Die folgenden Beispiele illustrieren
die foderalen Zustandigkeiten in anderen
Infrastrukturen.
Nationaistrassen: Em Prazedenzfall für die
graduelle Verschiebung von Kompetenzen
bei nationaler Infrastruktur sind die Na-
tionalstrassen. Bis in die Funfzigerjahre
waren ausschliesslich die Kantone für den
Strassenbau zustandig. Durch das Gesetz
Uber em Nationalstrassennetz wurde 1960
die Verantwortung für die Planung und
hauptsachliche Finanzierung von Strassen
mit gesamtschweizerischer Bedeutung auf
den Bund ubertragen. Die bislang letzte
Stufe der Aufgabenverschiebung erfolgt
derzeit im Rahmen der Neuordnung des
Finanzausgleichs. Ab Januar 2008 wird der

Bund die alleinige Kostenverantwortung
für Nationalstrassen Ubernehmen, wah-
rend die bisher verbleibenden Verbund-
aufgaben entfallen. Im Gegenzug erhalten
die Kantone die exidusive Zustandigkeit
für Hauptstrassen. Eine Konsequenz dieser
foderalen Entflechtung ist die Starkung des
Bundesamtes für Strassen (Astra) und die
Aufstockung seines Personals. Darüber hi-
naus werden 20000 Nationalstrassen-Par-
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zellen und hunderte von Bauprojekten von
den Kantonen auf den Bund Ubertragen.
Eisenbahnen: Auch beim Schienenverkehr
gibt es em Primat des Bundes bei natio-
naler Infrastruktur. Sowohi das Schwei-
zerische Eisenbahngesetz wie auch das
Bundesamt für Verkehr (BAV) als Auf-
sichtsbehorde befinden sich in eidgenossi-
scher Zustandigkeit. Das Eisenbahnnetz
selber ist in Haupt- und Nebenbahnen
unterteilt; fast alle Hauptbahnen befinden
sich im Eigentum der Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB). Die SBB wiederum
sind seit 1999 eine AG, die sich vollstandig
im Besitz des Bundes befindet. Auch dies
war nicht immer so: Die SBB entstanden
1901 durch die Verstaatlichung und Fu-
sion der wichtigsten Privatbahnen, nach-
dem diese in eine wirtschaftliche Krise ge-
raten waren. Neben den SBB gibt es
zahireiche regionale Bahnen, die sich aber

meist in offentlicher Hand befinden (d.h.
Bund, Kantone, Gemeinden). Auch bei der
Finanzierung der Eisenbahninfrastruktur
gibt es eine foderale Aufgabenteilung: Der
Bund finanziert Grossprojekte und die
SBB-Infrastruktur, während Investitionen
in Regionalbahnen meist gemeinsam von
Bund und Kantonen getragen werden.
Neat: Fur die derzeit im Bau befindliche
Neat ist die Eidgenossenschaft sowohi Auf-
traggeber (vertreten durch das BAy) wie
auch die politisch verantwortliche Ebene.
Dies ergibt sich nicht nur durch die Höhe
der Investitionen und die Bedeutung der
Neat für den nationalen Verkehr oder gar
den <Zusammenha1tx', sondern auch durch
die aussenpolitische Dimension. Hierzu
zahlen das Transitabkommen von 1992 mit
der EU, das Bundesgesetz zur Verlagerung
von alpenquerendem Guterschwerverkehr
auf die Schiene und die 2001 in Kraft getre-

tene Leistungsabhangige Schwerverkehrs-
abgabe (LSVA). Mit anderen Worten: Die
physische Infrastruktur ist eingebettet in
em komplexes BUndel an grenzuberschrei-

tenden Verpflichtungen und Massnahmen
(ahnlich wie beim Flugverkehr).

— Post: Bei der GrUndung des Bundesstaates
im Jahr 1848 kam es zu einer grundlegen-
den Reorganisation staatlicher Zustandig-
keiten, unter anderem auch im Postwesen.
Die ehemaligen kantonalen Postverwal-
tungen wurden durch die eidgenossische
Postverwaltung abgelost und der Bund er-
hielt em Monopol für postalische Dienst-
leistungen, um em effizientes und flachen-
deckendes Angebot zu gewahrleisten. Die
eigentliche Bundespost wurde 1849 ge-
grUndet. Somit ist die Post eines der frUhes-

ten Beispiele für die Ubertragung von
Kompetenzen für eine Netzwerkindustrie
von den Kantonen auf den Bund. Die
Schweizerische Post ist eine selbststandige
öffentliche Anstalt des Bundes, und dieser
ist ihr alleiniger Eigentumer.

GradueUe Kompetenzverschiebung
von den Kantonen zum Bund

Wie diese und andere Beispiele zeigen, hat
es in der Schweiz seit Grundung des Bun-
desstaates in fast alien Infrastrukturen eine
graduelle Kompetenzverschiebung von den
Kantonen hin zum Bund gegeben. Aniass
hierfUr waren meist Effizienzerwagungen,
starkes Branchenwachstum oder Krisen.
Neuere Infrastrukturen wie Telekommuni-
kation und Kernkraft befanden sich seit An-
beginn in Bundeskompetenz. Unter den nati-
onalen Infrastrukturen, vor ailem im
Verkehrsbereich, bilden die Landesfiughafen
somit eine Ausnahme. Analog zur Kompe-
tenzverschiebung bei anderen nationalen In-
frastrukturen steilt sich daher heutzutage bei
diesen — angesichts der nationalen Bedeutung,
des Verkehrswachstums und der poiitischen
Konflikte — ebenfalls die Frage nach einer
Verschiebung der regulatorischen Gewichte.
Entscheidend sind hierbei jedoch nicht die
Eigentumsverhaltnisse bei den Landesflugha-
fen, sondern die poiitischen und regulatori-
schen Zustandigkeiten.
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Fazit

Durch die Vielzahl der Akteure, die Inter-
dependenz zwischen den betroffenen Politik-
feldern und die Verschachtelung von Zustän-
digkeiten verschiebt sich der Konflikt urn die
Zukunft des Flughafens ZUrich immer rnehr
in em institutionelles Niernandsiand. Die tie-
fer liegende Ursache hierfUr ist eine historisch

gewachsene Aufgabenteilung, die der gewan-
delten Bedeutung der Landesfiughafen nicht
hinreichend Rechnung tragt. Wahrend es in
den letzten 150 Jahren in fast alien nationalen
Infrastrukturen eine Kornpetenzverschiebung
hin zur eidgenossischen Ebene gegeben hat,
wurde dieser Schritt bei den Landesfiughafen
bisher noch nicht volizogen. Dies ist umso
bernerkenswerter, als ansonsten fast alle ande-
ren politischen Zustandigkeiten für die Zivil-
luftfahrt auf Bundesebene verortet sind. Da
angesichts der kontraren Standpunkte eine
Losung des Konfliktes urn den Flughafen Zu-
rich zur Zufriedenheit ailer Beteiligten un-
rnoglich ist, erschiene eine Losung wUn-
schenswert, weiche nicht nur lokale, sondern
vor allern auch gesarntstaatliche Interessen —
nicht zuletzt auch irn Hinblick auf den Wirt-
schaftsstandort Schweiz — berucksichtigt.
Hierzu bedarf es einer politisch legitirnierten
Entscheidung auf zentralstaatlicher Ebene. I

1 So etwa Gemeindepräsident Franz Zemp von Bassers-

dorf, vgL eNeue ZUrcher Zeitunge (24.12.06).

2 V9L BazL, Statistik 2006.

3 V9L Unique 2007, Statistisches Jahrbuch 2006.

4 VgL. den Artikelvon Maibach, Peter, auf S. 4ff.

in dieser Ausgabe.

5 VgL Infras (2006).
6 VgL auch den Artikel von Gade, Suhr, aufS. 12ff.

in dieserAusgabe.

Kasten I

DerSIL-Prozess

Der Sachplan Znfrastruktur Luftfahrt (SIt.)
istdas Raumptanungstnstrumentdes Bundes
für die Flughafentnfrastruktur. Im SIL-Koordl-

nationsprozess wtrd die Abstimmung des
Sachptans mit der Raumptanung derjeweltl-

gen Kantone gewährteistet. Ats Ausgangs-

punktdient der 2004 vom Bundesratverab-

schiedete Berichtüber die Luftfahrtpotttik
der Schwelz, In dem generetteZieteund Vor-
gaben für die Aviatfldnfrastrukturformut(ert
werden. Em weiterer Baustein für den bishe-
rigen SIL-Prozess war die ErsteUung elner

Nachfrageprognose für den Luftverkehr, die
2005 vom Baztverbffenthchtwurde. Em drit-
tes ELement war die Ausarbeitung von 19
mögtichen Betrlebsvarianten für den Ftugha-
fen ZUrich, dleim Dezember 2006 vorgesteUt
wurden. Diese Varianten warden derzeltin
mehreren Koordlnattonsgesprachen zwischen

den betroffenen Parteien diskuttert. Der
Schtussberichtzum Koordinationsprozess soil
im zweiten Hatbjahr 2007 vortiegen. Aufdes..
sen Basis wlrd dann des Bazi den Entwurfdes

SIL-Objektblattes erstetten. Dieses wtederum
muss vom Bundesratgenehmigtwenlen und
dientaLs Grundlageftirdas Betriebsregte-
ment des Ftughafens.

Kasten 2

Status der Landesftughäfen

Die flugplatze ZUrich, Genf und Basel

haben den offizielten Status von Landesfiug-

häfen, der vor allem im Konzeptteil des 2000

vom Bundesrat beschlossenen SIL definiert

wird: <<Die Landesflughäfen sind die natio-

nalen Drehscheiben des internationaten Luft-

verkehrs und TeiL des Gesarntverkehrssys-

tems.v ALs ubergeordnetes ZieL werden eine

nachfragegerechte Entwicklung und die da-

mit verbundene Verpftichtung formuUert,

veine ihrer Funktion entsprechende, Eels-
tungsfahige Infrastrukturn bereitzustelten.

Em generel(er Ausbaustopp — wie ihn die Pla-

fonierungsinitiative fordert — widerspricht

dieser Zielsetzung. Trotz ihrer nationaten Be-

deutung ist der Einfluss des Bundes auf die
Landesflughäfen begrenzt. und im Luftfahrt-

potitischen Bericht von 2004 wirft der Bun-
desrat daher die Frage auf, ob die RoLle der

Eidgenossenschaft bei Landesflughäfen ge-
stärktwerden soitte: eDie heutige Rollenver-

teilung (grosse Einflussrnogtichkeiten der
Ftughafenkantone, ungenUgende Planungs-
kompetenz des Bundes) wird der nationaten
Bedeutung der Landesftughäfen nicht ge-

recht. [...] Der Bund kann weder neue Anftug-
verfahren verordnen noch sonstige gestatte-

rische Massnahmen direkt durchsetzen; er

agiert ausschUesslich aLs Bewitligungsbehör-

de [..j. Es stettt sich deshaib die Frage, in-
wieweit der Bund kUnftig elne aktivere Robe

in Planung und Betrieb eines Ftughafens em-

nehmen so (L.a
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K aster 3

Kteinteiliger Fàderallsmus
U nd Direktdemokratie

Dern Konfliktum den FLughafen Zurich

Liegt elil strukturettes ProbLem zugrunde, mit

dem alto grossen Ftughafen Europas konfron-

bert sind, das aber politiszh unterschiedtich
gehandhabtwird. VergLkli en mitden Bondes-

staaten Deutschtand and österreich ergibt

sich die Schweizer Besonderbeit aus der Kom—

binadon eines kteinteiliyen Edderatismus und
der Direkten Demokratfe: Deutsche Bundes-

anderwie Bayern sind teitweise qrosserats

die ScFrweiz, und Osterrefob mit seiner ahn-

Lichen Grosse hat lediglich sechi Bundes-

Lander (stall 26 Kantone). Auch sind in den
beiden Nchhartandern die Gerneinden meist

ro s so r u nd ih re Autono nie ist deutli cli

schwächerausgepraqt. Aufgrund desfehien-
den direktdemokratiscben Elements wird

zugLeich uher potitische Them en nur einmat

pro Legislaturperiode — und dann im BUndet —

abge,mmt Dadurch faiLtes Ideinen und
raumlich konzentrierten Gruppen schwerer.

PartikuLarinteressen gegen Ober den Interes—

Sen eTher grösseren, aher geograf$sch verteil—

ten Gruppedurch2usetzen.

BazL (2005): Nachfrageprognose —

Entwicktunq des Luftverkehrs in der
Scliweiz bis 2030.

Dazt (2006): eSIL-Prozess Flughafen

ZUrich: 19 Betriebsvari anten prasentiert,,.
Medi enmitteitung ufwwwbozLodmin.th
yam 8.12.2006.

Infras (2006): Die votkswirtschaftLiche
Bedeutung derluftfahrtin derSchweiz,
Studie rn Auftraq des BazL und von Aero-

sLJisse.

Sch weizerischer Bundesrat (2004):

Bericht iberdie LuftfahrtpoLitik der
Scbweiz 2004.

QueUe,,

Die Verscharhtetunq rwischen betroffenen Folitikfetde rnso, •rrr. p
den drei Staatsebenen erschweren die poLitische K rrrl\er!. i •-:.• leo F LuqIrdfp'i Zurich. Da es sirli rfl.r 101 ii ne

nationMe Infrast,uktur ha ndeLt, soLLten relevante Entscheidungen aol eudy. I spire qethLLt werden. BrEd.
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