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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 eréffnen sich grossere
Absatz- und Arbeitsrekrutie-
rungsmarkte. Daneben hat die

Luftfahrt aber auch negative

Auswirkungen, so etwa die Beein-

trachtigung 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 bildet als infrastrukturorientierte Dienstleistung eine wichtige Stiitze zur volkswirtschaftlichen Ent-
faltung. Die Diskussionen zum optimalen Niveau der Luftverkehrsaktivitdten in der Schweiz spielen sich heute
vor allem im Spannungsfeld zwischen den positiven wirtschaftlichen Effekten und den negativen Auswirkungen auf

die Umwelt ab.

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 Riickgrat der Volks-
wirtschaft, welches sozusagen das «Schmier-
mittel» fiir den moglichst reibungslosen Ab-
lauf vieler anderer Wirtschaftsprozesse und
der gegenseitigen Verflechtungen darstellt.
Die Ermdéglichung von Transport und inter-
nationalem Austausch von Giitern und Pro-
duktionsfaktoren stellt eine wichtige Voraus-
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setzung fiir erfolgreiche wirtschaftliche
Aktivitdten 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 326 000 Tonnen Fracht
befordert. 40% aller Flugbewegungen waren
gewerblicher Natur, mit denen knapp 99%
der Passagiere befordert werden. Die drei Lan-
desflughifen Ziirich-Kloten, Genf-Cointrin
und Basel-Mulhouse wickeln 37% der Bewe-
gungen, 97% der Passagiere und knapp 100%
der Luftfracht ab. Auf den tibrigen 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 Landesflughi-
fen — trotz dem Einbruch nach dem Groun-
ding der Swissair und der allgemeinen Krise
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Im Luftverkehr der Schweiz sind die Flugplatzkategorien
Landesflughdfen (Anzahl: 3), Regionalflugplatze (10),
Flugfelder (47), Heliports(24), Winterflugfelder,
Gebirgslandepldtze zu unterscheiden.

Massgebend ist die so genannte Bruttowertschopfung
(inkl. Abschreibungen).

Diese Werte sind deutlich grosser als in den offiziellen
Wertschopfungsstatistiken zum BIP ausgewiesen. Im
Rahmen der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung
(VGR) gilt korrekterweise allein die Summe der Wert-
schopfung der Bereiche «Airline-related» und «Airport-
related» des direkten Effekts als Beitrag der Luftfahrt
zum BIP. Dieser Fokus ist aber fiir unsere funktionale
Betrachtung zu eng und aus dieser Grdsse ldsst sich
keine Aussage zur Verflechtung der Luftfahrt mit der
Gesamtwirtschaft Schweiz ableiten.

der Luftfahrt nach dem 11. September 2001 —
um gut ein Viertel und die Zahl der Passagiere
um 44% angestiegen. Das bedeutet, 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 Wertschopfung und
Beschiftigung

Die Effekte der Luftfahrt auf die Wert-
schopfung und 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-
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 tibers 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 ergidnzend be-
rechnet, um aufzuzeigen, welche weiteren
wirtschaftlichen Effekte an der Produktion
vom Luftverkehr hangen. Er entspricht der
okonomischen Logik von Kreislaufeffek-
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-

5 Die Volkswirtschaft Das Magazin fiir Wirtschaftspolitik 6-2007

Monatsthema

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 Landesflughi-
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 tiber
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 tiber 95% in Bezug auf die Wertschopfung.
Die Regionalflugplitze machen gut 3% der
Bedeutung aus (siehe Grafik 1).

Der induzierte Effekt zeigt ergéinzend,
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 inldndischen Zusammenspiel der
Wirtschaftsbranchen und der internationalen
Arbeitsteilung und Handelstitigkeit der Lan-
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Grafik 1

Direkter Effekt: Wertschopfung nach Flugplatzkategorien in %, 2004
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der eine Art Schmiermittelfunktion. Auslin-
dische Luftverkehrspassagiere haben 2004 in
der Schweiz Ausgaben getitigt, 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 Landesflughéfen die domi-
nanten Komponenten und machen 96% des

Totals aus.

Daneben weist der Luftverkehr auch be-
deutende unternehmensseitig-katalytische Ef-
fekte auf, die nicht exakt monetarisiert werden
konnen. Dieser Effekt erfasst die Bedeutung
der Luftfahrt fiir die internationale Standort-
attraktivitit (innereuropiisch, interkontinen-
tal) und somit vor allem auch fiir die global
agierenden Wirtschaftssektoren (vor allem fiir
Headquarters von Finanzdienstleistern, Che-
mie, Investitionsgiiterindustrie, Forschung
und Entwicklung, Tourismus). Dazu gehoren
beispielsweise:

— Ausdehnung der Absatzmirkte und Nut-
zung von Gréssenvorteilen;

— Ausweitung des Arbeitsmarktes und damit
besserer Zugang zu hoch qualifizierten und
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-
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schungsmethoden, -erkenntnissen und
-personal ermoglicht (Knowledge Spill-
overs) und Innovation fordert.

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-
flughiifen. In den Kantonen Ziirich und Genf
betrigt der Anteil der Wertschopfung fiir den
direkten Effekt tiber 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 (siehe 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 Herkunft 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 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.

Larmimmissionen

Grenzwertiiberschreitungen treten vor al-
lem bei den drei grossen Landesflughifen auf.
Die iibrigen Flugplitze und -felder sind dem-
gegentiber nur sehr punktuell betroffen. Heu-
te sind am Tag 35 100 und in der Nacht 38 000
Personen iibermissigem Fluglidrm 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
Flugverkehristin denletzten Jahren gesunken,
die subjektive Lirmbeldstigung aufgrund von
nicht erwarteten Ereignissen hingegen gestie-
gen. Vor allem die sehr lirmigen Einzelereig-
nisse konnten stark reduziert werden. Gleich-
zeitighataber die Zahl der Flugbewegungen in
den kritischen Tagesrandstunden zugenom-
men. Damit wird auch ein Konflikt mit den
Bestrebungen eines Hubbetriebs sichtbar, vor



Grafik 2

Relative Wertschopfung der Luftfahrt nach Kanton - direkter Effekt, 2004
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allem fiir den Flughafen Ziirich. Mit einer
aktiven Schallschutzstrategie, optimierten
Anflugverfahren, raumplanerischen und ver-
trauensbildenden Massnahmen kann die
Larmbeléstigung gemindert werden.

Treibhausgasemissionen

Die globalen Umwelteinwirkungen des
Flugverkehrs auf das Klima durch den fossilen
Energieverbrauch und die Treibhausgasemis-
sionen konnen (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 fir die Schadstoffemission
und die verursachten Schiden nicht zu bezah-
len. Aus volkswirtschaftlicher Sichtist deshalb
unter Kenntnis der Markteigenschaften im
Luftverkehr anzunehmen, dass die aktuelle
Flugverkehrsintensitit zu hoch liegt. Die Luft-
verkehrsintensitit wiirde abnehmen, wenn
alle Verkehrstriger ihre durch Treibhausgase-
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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 —
ein wichtiges Riickgrat der Schweizer
Volkswirtschaft darstellt und sowohl in Bezug
auf die damit verbundene Wertschopfung
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 Larm und Treibhaus-
gasemissionen ab. In Zukunft wird sich diese
Diskussion fiir alle Verkehrstrager wohl noch
verstirken und es gilt, keine «entweder-oder»
Sicht zu entwickeln. Aus volkswirtschaftlicher
Perspektive besteht das Ziel darin, bei allen
Verkehrstrigern die externen Kosten anzu-
rechnen. Damit wird vermieden, dass verzerr-
te absolute und relative Preise zu suboptima-
len Verkehrsintensititen fithren, welche fur
eine Volkswirtschaft schidlich sind und eine
ineffiziente Allokation der Ressourcen Arbeit,
Kapital und Umwelt nach sich ziehen.

Fir 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 berticksichtigen. 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



