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Aspekte der volkswirtschaftlichen Bedeutung

der Luftfahrtin der Schweiz

Die zivile Luftfahrt hat verschie-
dene wichtige Wirkungen auf die
Schweizer Volkswirtschaft. Durch
die Produktion von Luftfahrt-
dienstleistungen entstehen zum
Beispiel Wertschopfung und
Beschaftigung im Inland; die
Nachfrage nach Luftfahrtverkehr
bringt den Passagieren kiirzere
Reisezeiten und bei den Unter-
nehmen eroffnen sich grissere
Absatz- und Arbeitsrekrutie-
rungsmarkte. Daneben hat die
Luftfahrt aber auch negative
Auswirkungen, so etwa die Beein-
trichtigung durch Larmwirkun-
gen und die Emission von Treib-
hausgasen. Im Folgenden werden
einige der wichtigen Aspekte der
volkswirtschaftlichen Bedeutung
der Luftfahrtin der Schweiz ge-

nauer beleuchtet.

Die Luftfahrt hat als infrastrukturorien-
tierte Dienstleistung — wie der Strassen- und
Schienenverkehr, die Kommunikationsstruk-
turen, die Energie-, Gas- und Wasserversor-
gung — eine besondere Stellung innerhalb ei-
ner Volkswirtschaft, Diese Sektoren bilden die
Kerninfrastruktur, ein Rickgrat der Volks-

wirtschaft, welches sozusagen das «Schmier-
mittel» fiir den moglichst reibungslosen Ab-
lauf vieler anderer Wirtschaftsprozesse und
der gegenseitigen Verflechtungen darstellt.
Die Ermbglichung von Transport und inter-
nationalem Austausch von Giitern und Pro-
dukticnsfaktoren stellt eine wichtige Voraus-
setzung fiir erfolgreiche wirtschaftliche
Aktivititen einer modernen, offenen Volks-
wirtschaft wie der Schweiz dar.

Eckdaten der schweizerischen Luftfahrt

Im Jahr 2004 hat die schweizerische Luft-
fahrt mit 1,4 Mio. Flugbewegungen gut 29
Mio. Passagiere und 326000 Tonnen Fracht
befordert. 40% aller Flugbewegungen waren
gewerblicher Natur, mit denen knapp 99%
der Passagiere befordert werden. Die drei Lan-
desflughifen Zirich-Kloten, Genf-Cointrin
und Basel-Mulhouse wickeln 37% der Bewe-
gungen, 97% der Passagiere und knapp 100%
der Luftfracht ab. Auf den iibrigen Flugplatz-
kategorien in der Schweiz finden 63% der
Flugbewegungen statt. Der Anteil von nicht
gewerblichen Flugbewegungen ist auf Regio-
nalflugplitzen (88%) und Flugfeldern (96%)
sehr hoch.'

Zwischen 1990 und 2004 ist die Anzahl der
Flugbewegungen auf den drei Landesflugha-
fen — trotz dem Einbruch nach dem Groun-
ding der Swissair und der allgemeinen Krise
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Die Luftfahrt bildet als infrastru
faltung. Die Diskussio
vor allem im Spannungsfeld zwis
die Umwelt ab.

optimalen Niveau der Luftverkehrsaktivitdten in der 5
hen den positiven wirtschaftlichen Effekten und der

der Luftfahrt nach dem 11, September 2001 -
um gut ein Viertel und die Zahl der Passagiere
um 44% angestiegen. Dasbedeutet,dassin der
Zeitspanne auch die durchschnittliche Auslas-
tung der Flugzeuge angestiegen ist. Bei den
Regionalflugplitzen nahmen die Passagiere
im selben Zeitraum leicht ab.

Effekte auf Wertschépfung und
Beschiftigung

Die Effekte der Luftfahrt auf die Wert-
schopfungund Beschiftigunglassen sich nach
der international etablierten Methodik des
Airports Council International {(ACI) wie
folgt gliedern:

— Der direkte Effekt misst die Wertschopfung
(Umsatz minus Vorleistungen)® und die
Beschiftigung der Unternehmen auf dem
Flugplatzareal.

— Der indirekte Effekt umfasst die Vorleistun-

kturorientierte Dienstleistung eine wichtige Stiitze zur volkswirtschaftlichen Ent

veiz spielen sich heute
neqativen Auswirkungen auf

Bild: Keyston

gen fiir den direkten Effekt durch Unter-
nehmen, die ausserhalb des Flugplatzareals
titig sind (z.B. Flugzeugindustrie, Kompo-
nentenhersteller, Baufirmen etc.). Er ist
somit funktional mit der Produktion von
Luftfahrtdienstleistungen verhingt. Uber
den indirekten Effekt kommt zum Aus-
druck, dass eine Branche, welche die Vor-
leistungen nur iibers Ausland bezieht, eine
geringere volkswirtschaftliche Bedeutung
hat als eine Branche, die eine grossere
Wertschopfungstiefe im Inland aufweist.

- Der induzierte Effekt entspricht der Wert-

schopfung und Beschiftigung, die durch
die Konsumausgaben der durch den direk-
ten und indirekten Effekt entstandenen
Einkommen entstehen. Dieser dritte pro-
duktionsseitige Effekt wird erganzend be-
rechnet, um aufzuzeigen, welche weiteren
wirtschaftlichen Effekte an der Produktion
vom Luftverkehr hiingen. Er entspricht der
okonomischen Logik von Kreislaufeffek-
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ten und ist kausal deutlich weniger eng mit
der Luftfahrt an sich verkniipft 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 auslindischen 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).

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

talytische Effekt auf der Nachfrageseite des
Luftverkehrs.

Volkswirtschaftliche Bedeutung
im engeren und weiteren Sinn

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

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der
sechs wichtigsten Flugplitze (3 Landesflugha-
fen plus Bern, Lugano und St. Gallen) hat seit
1980 relativ kontinuierlich um etwa 5% pro
Jahr zugenommen. Im Jahr 2000 betrug die
volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren
Sinn 7,7 Mrd. Franken, die mit Beschiftigung
fiir 56 700 Vollzeitstellen verbunden war. Nach

den Wirren im Luftverkehr ab 2001 (Terror-
anschlige, Irak-Krieg, Sars, Swissair Groun-
ding) sank sie um beinahe 20% auf 6,2 Mrd.
Franken bei der Wertschépfung und um iiber
25% bei der Beschiftigung (41700 Vollzeit-
stellen).

Zwischen 2002 und 2004 stieg die Wert-
schopfung dieser Flugplitze erneut um rund
5% oder 300 Mio. Franken. Das bedeutet, dass
bis 2004 rund ein Fiinftel des Einbruchs zwi-
schen 2000 und 2002 wieder aufgeholt werden
konnte. In Bezug auf die Beschiftigung war
dagegen zwischen 2002 und 2004 eine leichte
Abnahme zu verzeichnen, was auch die An-
strengungen zu Produktivititssteigerungen
und gesteigerter Wettbewerbsfihigkeit auf-
zeigt. Der weitaus bedeutendste Teil des indu-
zierten Effekts entsteht an den Standorten der
Landesflughifen ( Ziirich, Genf, Basel).Er liegt
bei iiber 95% in Bezug auf die Wertschopfung.
Die Regionalflugplitze machen gut 3% der
Bedeutungaus (siehe Grafik 1).

Der induzierte Effekt zeigt erginzend,
wie die Luftfahrtproduktion iiber die Ein-
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 inlindischen Zusammenspiel der
Wirtschaftsbranchen und der internationalen
Arbeitsteilung und Handelstitigkeit der Lin-
der eine Art Schmiermittelfunktion. Auslin-
dische Luftverkehrspassagiere haben 2004 in
der Schweiz Ausgaben getitigt, welche insge-
samt eine Wertschépfung 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 Landesflughifen die domi-
nanten Komponenten und machen 96% des
Totals aus.

Daneben weist der Luftverkehr auch be-
deutende unternehmensseitig-katalytische Ef-
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fekte auf, die nicht exakt monetarisiert werden
konnen. Dieser Effekt erfasst die Bedeutung
der Luftfahrt fiir die internationale Standort-
attraktivitit (innereuropdisch, interkontinen-
tal) und somit vor allem auch fiir die global
agierenden Wirtschaftssektoren (vorallem fiir

Headquarters von Finanzdienstleistern, Che-

mie, Investitionsgiiterindustrie, Forschung

und Entwicklung, Tourismus). Dazu gehéren
beispielsweise:

— Ausdehnung der Absatzmirkte und Nut-
zung von Grossenvorteilen;

— Ausweitung des Arbeitsmarktes und damit
besserer Zugang zu hoch qualifiziertenund
spezialisierten Arbeitskriften;

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

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

schungsmethoden, -erkenntnissen und
-personal erméglicht (Knowledge Spill-
overs) und Innovation férdert.

Regionale Bedeutung: konzentriertin
der Produktion, dispers in der Nutzung

Die regionale Bedeutung der direkten und
ein Teil der indirekten Effekte der Produktion
von Luftfahrtdienstleistungen konzentriert
sich auf die Standortkantone der drei Landes-
flughifen. In den Kantonen Ziirich und Genf
betrigt der Anteil der Wertschopfung fiir den
direkten Effekt iiber 2% der Gesamtwert-
schopfung. Die diversen kleineren Flugplitze
und Flugfelder tragen aber auch dazu bei, dass
der Luftverkehr in anderen Kantonen (v.a.im
Berggebiet) einen Beitrag leistet (siche Grafik
2). Deutlicher wird die regionale Wirkung der
Luftfahrt, wenn man die Herkunft der Passa-
giere der grossen Flughifen betrachtet. So

stammt beispielsweise nur ein Drittel der Pas-
sagiere des Flughafens Ziirich aus dem Stand-
ortkanton. Die Herkuntft verteilt sich auf alle
Kantone und zeigt so auch den Nutzen fiir die
Gesamtbevolkerung auf.

Luftverkehr bedeutet
auch Umweltbelastung

Aus volkswirtschaftlicher Sicht sind nicht
nur die positiven wirtschaftlichen Wirkungen
auf Wertschopfung und Beschiftigung rele-
vant. Politisch besondersdiskutiert 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.

Lirmimmissionen

Grenzwertitberschreitungen treten vor al-
lem bei den drei grossen Landesflughifen auf.
Die iibrigen Flugplitze und -felder sind dem-
gegeniiber nur sehr punktuell betroffen. Heu-
te sind am Tag 35 100 und in der Nacht 38 000
Personen iibermissigem Fluglirm ausgesetzt.
Eine Fliche von 11300 ha ist mit Lirmim-
missionen von iiber 60 dB(A) belastet.* Diese
Grenzwertiiberschreitungen haben unter an-
derem Wertverminderungen bei Immobilien
zur Folge.

Die objektive Lirmbelastung durch den
Flugverkehristindenletzten Jahren gesunken,
die subjektive Lirmbelastigung aufgrund von
nicht erwarteten Ereignissen hingegen gestie-
gen. Vor allem die sehr lirmigen Einzelereig-
nisse konnten stark reduziert werden. Gleich-
zeitighat aber die Zahl der Flugbewegungenin
den kritischen Tagesrandstunden zugenom-
men. Damit wird auch ein Konflikt mit den
Bestrebungen eines Hubbetriebs sichtbar, vor
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allem fiir den Flughafen Ziirich. Mit einer ~ ein wichtiges Riickgrat der Schweizer

aktiven Schallschutzstrategie, optimierten
Anflugverfahren, raumplanerischen und ver-
trauensbildenden Massnahmen kann die
Larmbelastigung gemindert werden.

Treibhausgasemissionen

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

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

missionen verursachten externen Kosten de-
cken miissten.

Blick in die Zukunft

Aus volkswirtschaftlicher Sicht kann fest-
gehalten werden, dass der Luftverkehr — zu-
sammen mit den anderen Verkehrstrigern —

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

Die Diskussionen zum optimalen Niveau
der Luftverkehrsaktivititen 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 Lirm und Treibhaus-
gasemissionen ab. In Zukunft wird sich diese
Diskussion fiir alle Verkehrstriger wohl noch
verstirken und es gilt, keine «entweder-oder»
Sicht zu entwickeln. Aus volkswirtschaftlicher
Perspektive besteht das Ziel darin, bei allen
Verkehrstriagern die externen Kosten anzu-
rechnen. Damit wird vermieden, dass verzerr-
te absolute und relative Preise zu suboptima-
len Verkehrsintensititen fiihren, welche fiir
eine Volkswirtschaft schadlich sind und eine
ineffiziente Allokation der Ressourcen Arbeit,
Kapital und Umwelt nach sich ziehen.

Fiir das Beispiel des Flughafens Ziirich
wurde in einer kantonalen Studie® 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
wire. Der Vergleich von Kosten und Nutzen
verschiedener Szenarien kann als Grundlage
fiir die Beurteilung einer aus volkswirtschaft-
licher optimalen Entwicklungsstrategie ver-
wendet werden. Gleichzeitig sind aber auch
die Verteilungswirkungen von Nutzen und
Kosten zu beriicksichtigen. Nur mit einer um-
fassenden Analyse, welche die Aspekte Wirt-
schaft, Umwelt und Gesellschaft einbezieht,
kann deshalb den komplexen Zusammenhin-
gen im Luftverkehr Rechnung getragen wer-
den. 1
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1 Im Luftverkehr der Schweiz sind die Flugplatzkategorien
Landesflughafen (Anzahl: 3), Regionatflugplitze (10,
Flugfelder (47), Heliports| 24], Winterflugfelder,
Gebirgslandeplitze zu unterscheiden.

2 Massgebendistdiesog Bruttowertschiipfung

(inkL Abschreibungen).

Diese Werte sind deutlich grijsser als in den offiziellen

Wertschipfungsstatistiken zum BIP ausgewiesen. Im

Rahmen der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung

{VGR) gilt korrekterweise ablein die Summe der Wert-

schipfung der Bereiche Airline-relatads und «Airport-

relateds des direkten Effekts als Beitrag der Luftfahrt
zum BIP. Dieser Fokus ist aber flir unsere funktionale

Betrachtung zu eng und aus disser Griisse Lisst sich

w

keine Aussage zur Verflechtung der Luftfahrt mit der
Gesamtwirtschaft Schweiz ableiten,

4 Iivile Luftfahrt; Leq, 16, Angaben Empa und Unique.

5 gl AR, 2005.

Kasten 1
Guellen
- Aerosuisse/Bundesamt fir Zivilluftfahrt

(Bazl)/Swiss International Airports Asso-
ciation (SIAA) (2006): Volkswirtschaftii-

che Bedeutung der Luftfahrtin der
Schweiz; erarbeitet durch Infras, Martin
Peter, Daniel Sutter, Tobias Vogel, Markus
Maibach; Ziirich 2006.

Amt fiir Verkehr Kanton Ziirich (AfY)
(2005): Volkswirtschaftliche Bedeutung
des Flughafens Ziirich - Auswirkungen
verschiedener Entwitklungsszenarien; er-
arbeitet durch Infras, Martin Peter, Daniel
Sutter, Markus Maibach; Ziirich 2005,

Grafik 1

Direkter Effekt: Wertschopfung nach Flugplatzkategorien in %, 2004

B zirich 0 Genf Basel
Regionalflugplitze mit LCh Regionalflugplitze ohne LCh Heliports Flugfelder
In %
/ i L
1.0

LCh = Linjen- und Charterverkehr. Quelle: Aerosulsse, Bazl SIAA (2006) / Die Volkswirtschaft

Argus Ref 27449279

Ausschnitt Seite 6/7
Bericht Seite 14125

CH-8032 Zirich

wovwargus.ch

Straulistrosse 19

ARGLS dar Presse AS
Telefon 044 388 82 00 Fax 044 388 82 Gl

SEDIEMBECBACHTUNG



Dias Magazin fir Wirtschaftspoelitik

A R G U S @ Die Volkswirtschaft

9001 St. Gallen
MEDIENBEOBACHTUNG Auflage 10 x jahrlich 4'800

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

Grafik 2

Relative Wertschopfung der Luftfahrt nach Kanton - direkter Effekt, 2004

0.00-0,50 0.51-1,00 ¥ 1.01-1.50 W 1.51-2.00 B 2.01-2.51

Quelle; Aerosuisse, Bazl STAA (2006) / Die Volkswirtschaft
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Nationale Infrastrukturim foderalen Geflecht:

Der Konflikt um den Flughafen Ziirich

In diesem Beitrag wird die These
vertreten, dass der seit Jahren
schweiende Konflikt um den Flug-
hafen Ziirich die Folge einer iiber-
holten Kompetenzverteilung zwi-
schen den drei Staatsebenen ist.
Beim Flughafen Ziirich handelt es
sich um eine nationale
Infrastruktur, die prinzipiell auch
in gesamtstaatlichem Interesse
entwickelt werden sollte. Im Ge-
gensatz zu anderen nationalen
Infrastrukturen, bei denen esim
Zeitverlauf eine Kompetenzver-
schiebung in Richtung der eid-
gendssischen Ebene gegeben hat,
verfiigen Kantone und Gemeinden
bei den Landesflughdfen noch
immer {iber umfangreiche Mog-
lichkeiten, Entscheidungen zu
blockieren, zu verzdgern oderim
Sinne von Partikularinteressen zu

beeinflussen.

Der Konflikt um das Verkehrswachstum
und die zukiinftige Entwicklung des Flugha-
fens Ziirich hat sich in den letzten Jahren im-
mer weiter zugespitzt und in einem Geflecht
foderaler Zustandigkeiten verfangen. Bemi-
hungen, iiber Instrumente wie Mediation, den
Sachplan Infrastruktur Luftfahrt (SIL-Pro-

zess, siche Kasten 1) oder den Ziircher Flug-
lirm-Index (ZFI) einen Interessensausgleich
zu erreichen, waren bisher nicht von Erfolg
gekront.

Gegenldufige Interessen
der verschiedenen Konfliktparteien

Die Suche nach einer politischen Lisung
wird durch die Vielzahl der Konfliktparteien
und die Gegensitzlichkeit ihrer Interessen
erschwert. So zeigt etwa Deutschland keine
Bereitschaft zur Lockerung seiner 2003 erlas-
senen Verordnung, die die Zahl der Nord-
anfliige einschrinkt. Anwohner und Ge-
meinden in den sidlichen und ostlichen
Anflugsrouten kiimpfen seither fiir eine Re-
duktion des Verkehrs iber ihren Gebieten, Die
Ziircher Kantonsregierung spricht sich gegen
einen Pistenausbau aus, obwohl sich dadurch
ein giinstigeres Verhiltnis zwischen Verkehrs-
volumen und Anzahl der Lirmbetroffenen
erreichen liesse. Die Flughafengesellschaft
Unique und Wirtschaftsverbinde wehren sich
gegen Beschrinkungen, die den Verkehr pla-
fonieren und die Entwicklung des Flughafens
behindern wiirden. Im Kanton Aargau hat
sich unterdessen Widerstand gegen den als
Losungsansatz  propagierten «gekropften
Nordanflugy formiert.

Kompetenzen auf
allen drei foderalen Ebenen

Seine besondere Komplexitit erhilt der
Konflikt durch die Verflechtung zwischen be-
troffenen Politikfeldern sowie die eigenwillige
Verteilung von Kompetenzen zwischen den
drei foderalen Ebenen. So ist etwa der Bund
fiir die Gesetzgebung in der Zivilluftfahrt, die
Verhandlungen mit Deutschland und die
Steuerung des SIL-Prozesses zustindig. Der
Kanton Ziirich kann als Hauptanteilseigner
der Flughafengesellschaft Unique und dank
seiner umfassenden raumplanerischen Zu-

3

Dr. Daniel

Miiller-Jentsch

Projektleiter
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standigkeiten massgeblichen Einfluss auf die
Flughafenentwicklung nehmen. Die Umland-
gemeinden nutzten ihre Autonomie, um iiber
Jahre grossflichige Bauaktivititen zu fordern.
Dadurch kam es rings um den Flughafen zu
einem massiven Bauboom, der die Zahl der
vom Lirm betroffenen Anwohner (und po-
tenziellen Flughafengegner) signifikant er-
hohte. So machen etwa in den Gemeinden
Bassersdorf, Buchs und Bachenbiilach 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 soll und was nicht.!

Durch das Schaffen vollendeter Tatsachen
und die zahlreichen politischen Blockade-
moglichkeiten wird eine Losung im wirt-
schaftlichen Gesamtinteresse verhindert. Nun
kulminiert der Konflikt in der fiir Herbst 2007
geplanten Volksabstimmung im Kanton Zii-
rich iber eine Plafonierung der Flugbewegun-
gen und eine mégliche Ausdehnung der
Nachtruhezeiten. Aber selbst die politische
Relevanz dieser Volksabstimmung wird infra-
ge gestellt. So erkliirte etwa Bundesrat Leuen-
berger im Mirz 2007, dass das Ergebnis der
Abstimmung lediglich ein Auftrag an die Kan-
tonsregierung wire, bestimmte Positionen in
Verhandlungen mit dem Bund zu vertreten.
Weitere Komplikationen und Verzégerungen
auf dem Weg zur Lésung des Konfliktes sind
somit vorprogrammiert.

Entwicklung des Flughafens Ziirich
als nationale Frage

Die nationale Bedeutung des Flughafens
Ziirich ergibt sich aus seiner Verkehrsfunk-
tion und seiner volkswirtschaftlichen Be-
deutung fiir die gesamte Schweiz. Das Passa-
gieraufkommen von 19,2 Mio. Personen 2006
ist Ausdruck einer gesellschaftlichen Nachfra-
ge nach Mobilitét. Beachtliche 58% des Passa-
gier- und 77% des Frachtaufkommens im
Schweizer Luftverkehr werden von Ziirich aus

abgewickelt. Mit dem weitaus grossten Anteil
aller Transferpassagiere und als Drehkreuzder

Fluglinie Swiss fungiert der Flughafen als zen-
traler Knotenpunkt im nationalen Luft-
fahrtsystem. Vom Flughafen Ziirich gibt es
Direktverbindungen zu 106 Zielen innerhalb
und 45 Zielen ausserhalb Europas.> Gerade bei
Langstreckenfliigen ist die Dominanz Ziirichs
besonders ausgeprigt. Das Einzugsgebiet des
Flughafens umfasst das gesamte Land; ledig-
lich ein Drittel der Passagiere stammen aus
dem Kanton Ziirich selber.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der
Luftfahrt wurde in mehreren Studien analy-
siert und wird in einem anderen Beitrag
dieses Monatsthemas ausfiihrlicher bespro-
chen.* Die 21000 am Flughafen Ziirich be-
schiftigten Personen generierten eine direkte
Wertschopfung von 3,1 Mrd. Franken. Bei
Zulieferbetrieben schafft der Flughafen indi-
rekt 8000 weitere Vollzeitstellen und einen
volkswirtschaftlichen Mehrwert von 1,1 Mrd.
Franken. Ebenfalls bedeutend, aber deutlich
schwerer zu quantifizieren sind die induzier-
ten oder katalytischen Effekte (z.B. durch
Touristen oder Standortentscheidungen von
Unternehmen). Laut einer vom Bundesamt
fiir Zivilluftfahrt (Bazl) 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. Fiir Ziirich
ergaben sich demzufolge fiir 2004 neben den
direkten und indirekten Effekten von gut 4
Mrd. Franken induzierte Effekte von 5,7 und
katalytische Effekte von 4,1 Mrd. Franken.
Wihrend direkte und indirekte Effekte stark
dem Umland zugute kommen, strahlen die
induzierten und katalytischen Effekte des
Flughafens Ziirich auf die gesamte Schweiz

aus.
Bund reguliert und setzt politische
Rahmenbedingungen

Selbst wenn man iiber die Details solcher
Berechnungen streiten kann, ist die verkehrs-
technische und volkswirtschaftliche Bedeu-
tung evident. Beim Flughafen Ziirich handelt
es sich eindeutig um eine nationale Infra-
struktur. Dies wird auch im Luftfahrtpoliti-
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schen Bericht des Bundesrates® konstatiert
(siche Kasten 2). Eine Plafonierung, die die
weitere Entwicklung des Flughafens massiv
behindern wiirde, ist somit eine Frage von
nationalem Interesse. Die politische Heraus-
forderung besteht jedoch darin, diesen Konf-
likt — mit seinen sich gegenseitig blockieren-
den Partikularinteressen — im Sinne einer
ganzheitlichen Betrachtung zu l6sen. Eine
Losung im Sinne der Allgemeinheit, also des
Landesinteresses, miisste daher eigentlich auf
eidgendssischer Ebene angestrebt werden.
Dabei geht es nicht um die Frage, wem die
Flughafengesellschaft gehort, sondern wer
den Flughafen reguliert und die politischen
Rahmenbedingungen fiir den Flughafenbe-
trieb setzt.

Der Bund ist bereits heute fiir die ge-
samte Zivilluftfahrt zustindig. Er vertritt die
Schweiz in internationalen Aviatikorgani-
sationen und handelt internationale Flug-
verkehrsabkommen aus. Er verfiigt sowohl
iiber die gesetzgeberischen Kompetenzen fiir
den Sektor (Luftfahrtgesetz) wie auch iiber
die regulativen Zustindigkeiten (Eidg. De-
partement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation sowie Bazl). Mit dem SIL-
Prozess verfiigt er dariiber hinaus iiber ein
wichtiges Instrument, um bei der Flughafen-
planung die Beriicksichtigung nationaler
Interessen zu gewihrleisten. Uber die Swiss-
air war der Bund auch lange indirekt an den
Bodendiensten in Ziirich und anderen Flug-
hifen beteiligt. Noch heute ist der Bund fast
alleiniger Eigentiimer des nationalen Flug-
sicherheitsdienstes Skyguide. Angesichts der
Dominanz des Bundes in all diesen Bereichen
ist die Zustindigkeit der Standortkantone fiir
die Landesflughéfen eine historisch gewachse-
ne Besonderheit. Als diese Zustindigkeiten
festgelegt wurden, war die Luftfahrt noch eine
unbedeutende Industrie, und die meisten
Flughifen bedienten regionale Mirkte. Dies
hat sich jedoch in den letzten Jahrzehnten
dramatisch verindert. Dieser Strukturver-
schiebung gilt es denn auch bei der foderalen
Aufgabenteilung fiir Landesflughifen Rech-

nung zu tragen.
Foderale Kompetenzverteilung
bei nationalen Infrastrukturen

Aus der Logik der Aufgabenteilung inner-
halb des foderalen Systems — basierend auf
dem Subsidiarititsprinzip — ergibt sich
eine Zustindigkeit der Gemeinden fiir lokale
Infrastruktur, der Kantone fiir regionale
Infrastruktur und des Bundes fiir nationale
Infrastruktur. Auch wenn derartige Abgren-
zungen in der Praxis nicht immer eindeutig
sind, sollten Kompetenzen fiir die Planung
und Regulierung einer spezifischen Infra-
struktur moglichst ein und derselben fode-
ralen Ebene zugeordnet werden. Argumente
fir Bundeskompetenzen im Infrastruktur-
bereich sind ein landesweiter Nutzen oder
landesweite Risiken (z.B. Kernkraftwerke),
landesweite Netzwerkeffekte (z.B. Telekom-
munikation) oder eine aussenpolitische Di-
mension (z.B. die Neue Alpentransversale,
Neat). Die folgenden Beispiele illustrieren
die foderalen Zustindigkeiten in anderen
Infrastrukturen.

Nationalstrassen: Ein Prizedenzfall fiir die

graduelle Verschiebung von Kompetenzen
bei nationaler Infrastruktur sind die Na-
tionalstrassen. Bis in die Fiinfzigerjahre
waren ausschliesslich die Kantone fiir den
Strassenbau zustindig. Durch das Gesetz
iiber ein Nationalstrassennetz wurde 1960
die Verantwortung fiir die Planung und
hauptsichliche Finanzierung von Strassen
mit gesamtschweizerischer Bedeutung auf
den Bund iibertragen. Die bislang letzte
Stufe der Aufgabenverschiebung erfolgt
derzeit im Rahmen der Neuordnung des
Finanzausgleichs. Ab Januar 2008 wird der
Bund die alleinige Kostenverantwortung
fir Nationalstrassen iibernehmen, wih-
rend die bisher verbleibenden Verbund-
aufgaben entfallen. Im Gegenzug erhalten
die Kantone die exklusive Zustindigkeit
fiir Hauptstrassen. Eine Konsequenz dieser
foderalen Entflechtung ist die Stirkung des
Bundesamtes fiir Strassen (Astra) und die
Aufstockung seines Personals. Dariiber hi-
naus werden 20000 Nationalstrassen-Par-
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zellen und hunderte von Bauprojekten von
den Kantonen auf den Bund iibertragen.
Eisenbahnen: Auch beim Schienenverkehr
gibt es ein Primat des Bundes bei natio-
naler Infrastruktur. Sowohl das Schwei-
zerische Eisenbahngesetz wie auch das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) als Auf-
sichtsbehorde befinden sich in eidgendssi-
scher Zustindigkeit. 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 vollstindig
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
zahlreiche regionale Bahnen, die sich aber
meist in 6ffentlicher 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, wihrend Investitionen
in Regionalbahnen meist gemeinsam von
Bund und Kantonen getragen werden.
. Neat: Fiir die derzeit im Bau befindliche
Neat ist die Eidgenossenschaft sowohl Auf-
traggeber (vertreten durch das BAV) wie
auch die politisch verantwortliche Ebene.
Dies ergibt sich nicht nur durch die Héhe
der Investitionen und die Bedeutung der
Neat fiir den nationalen Verkehr oder gar
den «Zusammenhalt», sondernauch durch
die aussenpolitische Dimension. Hierzu
zdhlen das Transitabkommen von 1992 mit
der EU, das Bundesgesetz zur Verlagerung
von alpenquerendem Giiterschwerverkehr
auf die Schiene und die 2001 in Kraft getre-
tene Leistungsabhingige Schwerverkehrs-
abgabe (LSVA). Mit anderen Worten: Die
physische Infrastruktur ist eingebettet in
ein komplexes Biindel an grenziiberschrei-

tenden Verpflichtungen und Massnahmen
(ahnlich wie beim Flugverkehr).

— Post: Bei der Griindung des Bundesstaates
im Jahr 1848 kam es zu einer grundlegen-
den Reorganisation staatlicher Zustindig-
keiten, unter anderem auch im Postwesen.
Die ehemaligen kantonalen Postverwal-
tungen wurden durch die eidgenéssische
Postverwaltung abgelst und der Bund er-
hielt ein Monopol fiir postalische Dienst-
leistungen, um ein effizientes und flichen-
deckendes Angebot zu gewihrleisten. Die
eigentliche Bundespost wurde 1849 ge-
griindet. Somit ist die Post eines der friihes-
ten Beispiele fiir die Ubertragung von
Kompetenzen fiir eine Netzwerkindustrie
von den Kantonen auf den Bund. Die
Schweizerische Post ist eine selbststindige
offentliche Anstalt des Bundes, und dieser
istihr alleiniger Eigentiimer.

Graduelle Kompetenzverschiebung

von den Kantonen zum Bund

Wie diese und andere Beispiele zeigen, hat
es in der Schweiz seit Griindung des Bun-
desstaates in fast allen Infrastrukturen eine
graduelle Kompetenzverschiebung von den
Kantonen hin zum Bund gegeben. Anlass
hierfiir waren meist Effizienzerwigungen,
starkes Branchenwachstum oder Krisen.
Neuere Infrastrukturen wie Telekommuni-
kation und Kernkraft befanden sich seit An-
beginn in Bundeskompetenz. Unter den nati-
onalen Infrastrukturen, vor allem im
Verkehrsbereich, bilden die Landesflughifen
somit eine Ausnahme. Analog zur Kompe-
tenzverschiebung bei anderen nationalen In-
frastrukturen stellt sich daher heutzutage bei
diesen—angesichts der nationalen Bedeutung,
des Verkehrswachstums und der politischen
Konflikte — ebenfalls die Frage nach einer
Verschiebung der regulatorischen Gewichte.
Entscheidend sind hierbei jedoch nicht die
Eigentumsverhiltnisse bei den Landesflughi-
fen, sondern die politischen und regulatori-
schen Zustidndigkeiten.
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Fazit

Durch die Vielzahl der Akteure, die Inter-
dependenz zwischen den betroffenen Politik-
feldern und die Verschachtelung von Zustin-
digkeiten verschiebt sich der Konflikt um die
Zukunft des Flughafens Ziirich immer mehr
in ein institutionelles Niemandsland. Die tie-
fer liegende Ursache hierfiir ist eine historisch
gewachsene Aufgabenteilung, die der gewan-
delten Bedeutung der Landesflughifen nicht
hinreichend Rechnung trigt. Wahrend es in
den letzten 150 Jahren in fast allen nationalen
Infrastrukturen eine Kompetenzverschiebung
hin zur eidgendssischen Ebene gegeben hat,
wurde dieser Schritt bei den Landesflughifen
bisher noch nicht vollzogen. Dies ist umso
bemerkenswerter, als ansonsten fast alle ande-
ren politischen Zustindigkeiten fiir die Zivil-
luftfahrt auf Bundesebene verortet sind. Da
angesichts der kontriren Standpunkte eine
Losung des Konfliktes um den Flughafen Zii-
rich zur Zufriedenheit aller Beteiligten un-
moglich ist, erschiene eine Losung wiin-
schenswert, welche nicht nur lokale, sondern
vor allem auch gesamtstaatliche Interessen —
nicht zuletzt auch im Hinblick auf den Wirt-
schaftsstandort Schweiz — beriicksichtigt.
Hierzu bedarf es einer politisch legitimierten
Entscheidung auf zentralstaatlicher Ebene. 1

1 So etwa Gemeindeprasident Franz Zemp von Bassers-
dorf, vgl. «Neue Ziircher Zeitung» (24.12.06).
Vgl. Bazl, Statistik 2006.
Vgl. Unique 2007, Statistisches Jahrbuch 2006.
Vgl. den Artikel von Maibach, Peter, auf S. 4ff.
in dieser Ausgabe.
Vgl. Infras (2006).
Vgl. auch den Artikel von Gade, Suhr, aufS. 12ff.

in dieser Ausgabe.
Kasten 1

W

o v

Der SIL-Prozess

Der Sachptan Infrastruktur Luftfahrt (SIL)
ist das Raumplanungsinstrument des Bundes
fiir die Flughafeninfrastruktur. Im Sil-Koordi-
nationsprozess wird die Abstimmung des
Sachplans mit der Raumplanung derjeweili-
gen Kantone gewshrleistet. Als Ausgangs-
punkt dient der 2004 vom Bundesrat verab-

schiedete Bericht dber die Luftfahrtpofitik
der Schweiz, in dem generelle Ziele und Vor-
gaben flir die Aviatikinfrastruktur formutiert
werden. Ein weiterer Baustein flir den bishe-
rigen SIi-Prozess war die Erstetiung einer
Nachfrageprognose fiir den Luftverkehr, die
2005 vorn Bazl verbffentlicht wurde. Ein drit-
tes Element war die Ausarbeitung von 19
mégtichen Betriebsvarianten flir den Flugha-
fen Zilrich, dieim Dezember 2006 vorgestetlt
wurden. Diese Varianten werden derzeitin
mehreren Koordinationsgesprichen zwischen
den betroffenen Parteien diskutiert. Der
Schlussbericht zum Koordinationsprozess soll
im zweiten Halbjahr 2007 vortiegen. Auf des-
sen Basis wird dann das Bazl den Entwurf des
SIL-Objektblattes erstellen. Dieses wiederum
muss vom Bundesrat genehmigt werden und
dient als Grundlage fiir das Betriebsregle-
ment des Flughafens.

Kasten 2
Status der Landesflughifen

Die Flugplatze Ziirich, Genf und Basel

haben den offiziellen Status von Landesflug-
hafen, dervor allem im Konzeptteil des 2000
vom Bundesrat beschlossenen SIL definiert
wird: «Die Landesflugh&fen sind die natio-
nalen Drehscheiben des internationalen Luft-
verkehrs und Teil des Gesamtverkehrssys-
tems.» Als {ibergeordnetes Ziel werden eine
nachfragegerechte Entwicklung und die da-
mit verbundene Verpflichtung formuliert,
«eineihrer Funktion entsprechende, leis-
tungsfahige Infrastruktur» bereitzustellen.
Ein genereller Ausbaustopp - wie ihn die Pla-
fonierungsinitiative fordert - widerspricht
dieser Zielsetzung. Trotzihrer nationalen Be-
deutung ist der Einfluss des Bundes auf die
Landesflughifen begrenzt, und im luftfahrt-
politischen Bericht von 2004 wirft der Bun-
desrat daher die Frage auf, ob die Rolte der
Eidgenossenschaft bei Landesflughéfen ge-
starkt werden sotlte: «Die heutige Rollenver-
teilung (grosse Einflussmdglichkeiten der
Flughafenkantone, ungeniigende Planungs-
kompetenz des Bundes) wird der nationalen
Bedeutung der Landesflughdfen nicht ge-

recht. {...] Der Bund kann weder neue Anftug-

verfahren verordnen noch sonstige gestalte-
rische Massnahmen direkt durchsetzen; er
agiert ausschtiesslich als Bewiltigungsbehdr-
de [...]. Es stellt sich deshalb die Frage, in-
wieweit der Bund kiinftig eine aktivere Rolle
in Planung und Betrieb eines Flughafens ein-
nehmen soll.»
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Kaster 3

Kleinteiliger Foderalismus
und Direktdemokratie

Dem Konflikt um den Flughafen Ziirich
liegt ein strukturelles Problem zugrunde, mit
dem alle grossen Flughdfen Europas konfron-
tiertsind, das aber potitisch unterschiedlich
gehandhabt wird. Verglichen mit den Bundes-
staaten Deutschland und Osterreich ergibt
sich die Schweizer Besonderheit aus der Kom-
bination eines kleinteitigen Féderalismus und
der Direkten Demokratie: Deutsche Bundes-
lander wie Bayern sind teilweise grosserals
die Schweiz, und Osterreich mit seiner dhn-

lichen Grasse hat lediglich sechs Bundes-
ldnder (statt 26 Kantone). Auch sind in den
beiden Nachbarldndern die Gemeinden meist
grisser und ihre Autonomie ist deutlich
schwicher ausgepragt. Aufgrund des fehten-
den direktdemokratischen Elements wird
zugleich iiber politische Themen nur einmal
pro Legislaturperiode - und dann im Biindel -
abgestimmt. Dadurch fillt es kleinen und
raumlich konzentrierten Gruppen schwerer,
Partikularinteressen gegeniiber den Interes-
sen giner grsseren, aber geografisch verteil-

ten Gruppe durchzusetzen.
<asten 4

Quelien

Bazl (2005): Nachfrageprognose -
Entwicklung des Luftverkehrs in der
Schweiz bis 2030.

Bazl (2006): «SIL-Prozess Flughafen
Ziirich: 19 Betriebsvarianten prasentierts.
Medienmitteilung auf www. bazl. admin.ch
vom 8.12,2006.

Infras (2006): Die volkswirtschaftliche
Bedeutung der Luftfahrt in der Schweiz.
Studie im Auftrag des Bazl und von Aero-
suisse.

Schweizerischer Bundesrat {2004):
Bericht diber die Luftfahrtpolitik der
Schweiz 2004.

Die Verschachtelung zwischen betroffenen Politikfeldern sowie ¢

fie eigenwillige Verteilung von Kompetenzen zwischer

n den Flughafen Ziirich, Da es sich hier um eine

den drei Staatsebenen erschweren die politische Konsensfindu

nationale Infrastruktur handelt, sollten relevante Entscheidungen auf eidg. Ebene gefdllt werden. Bild: Keyst
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