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ZUSAMMENFASSUNG

1.  DER AUFTRAG

Der Flughafen Ziirich ist eine zentrale Verkehrsinfrastruktur fiir die Anbindung des Wirt-
schaftsraums Ziirich sowie der Schweiz und des benachbarten Auslandes. Der Flughafen und
die damit verbundenen Unternehmen sind aus volkswirtschaftlicher Sicht von grosser Be-
deutung, sei es als Arbeitgeber, Auftraggeber oder Steuerzahler. Zudem ist die internationa-
le Erreichbarkeit ein wichtiges Qualitdtsmerkmal fiir den Wirtschaftsstandort Ziirich bzw.
Schweiz. Gleichzeitig gehen vom Flughafen aber auch unerwiinschte Auswirkungen im Um-
weltbereich aus (Ldarm, Schadstoffe, Ressourcenverbrauch usw.).

Die Diskussion um die zukiinftige Entwicklung des Flughafens und des Luftverkehrs
konzentriert sich seit einiger Zeit schwergewichtig auf deren negative Auswirkungen. Eine
Gesamtschau fehlt weitgehend. Verschiedene Studien dlteren und neueren Datums haben
sich zwar intensiv mit der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich beschaf-
tigt. Dabei ging es jedoch immer um die Vergangenheit und die Gegenwart. Dagegen gab es
bisher noch keine Untersuchung, die verschiedene Entwicklungspfade des Flughafens Ziirich
und deren volks- und verkehrswirtschaftlichen Auswirkungen zum Thema hatte. Aus diesen
Griinden soll eine vertiefte Untersuchung Aussagen iiber die zukiinftigen Auswirkungen
verschiedener Entwicklungen des Flughafens Ziirich erlauben.

Die zukiinftige Entwicklung des Flughafens Ziirich wird von Markt- und Politikfaktoren
beeinflusst. Die Marktfaktoren sind abhdngig von der Entwicklung des internationalen Luft-
verkehrs, von der Attraktivitdt des Flughafens Ziirich und seinem wirtschaftlichen Umfeld
im internationalen Standortwettbewerb und von der Entwicklung des Homecarriers Swiss,
der - allerdings auf reduziertem Niveau - weiterhin eine Hubstrategie verfolgt und in einem
solchen Netzwerk ab Ziirich zusdtzliche interkontinentale Direktverbindungen und ein dich-
teres Streckennetz nach europdischen Destinationen anbieten kann. Auf politischer Ebene
sind die Bestrebungen zur Begrenzung der Flugbewegungen zu nennen. Die kantonale
Volksinitiative ,fiir eine realistische Flughafenpolitik’ fordert einen Bewegungsplafond von
250'000 pro Jahr und eine Nachtruhe von neun Stunden. Andere Forderungen sprechen von
einer Begrenzung auf 320'000 Bewegungen.

Das Amt fiir Verkehr hat deshalb verschiedene Entwicklungsszenarien definiert, auf
deren Grundlage Prognosen fiir die Jahre 2012 und 2020 zu berechnen waren. Dabei galt es

auf folgende Punkte einzugehen:
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1. Die Auswirkungen auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Ziirich
(direkte, indirekte, induzierte, katalytische Effekte).

2. Die Spannbreite der moglichen Gesamtwirkungen auf die Volkswirtschaft Schweiz

3. Der Einfluss auf die interkontinentale und interregionale Erreichbarkeit von Ziirich.

Das Amt fiir Verkehr hat zwei Auftrdge vergeben. Fragestellung 1 und 2 hat INFRAS be-
arbeitet. Die Fragestellung 3 wurde von Andreas Bleisch! untersucht. Die beiden Arbeiten
wurden parallel erarbeitet und aufeinander abgestimmt. Die Ergebnisse zu den Erreichbar-
keiten bilden u.a. einen Input fiir die Gegeniiberstellung von Kosten und Nutzen verschie-
dener Entwicklungsszenarien in der vorliegenden Studie. Unberiicksichtigt blieb die Luft-

fracht.

2. VORGEHEN

Definition der Szenarien

Fiir die Berechnung der Zukiinftigen Entwicklung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des
Flughafens Ziirich wurden verschiedene Szenarien definiert. Diese unterscheiden sich hin-
sichtlich des Vorhandenseins eines Bewegungsplafonds und hinsichtlich der Hubfunktion.

Die folgende Figur gibt einen Uberblick iiber die untersuchten Entwicklungsszenarien.

UBERSICHT UBER DIE ENTWICKLUNGSSZENARIEN

Mit Hub :the Hub
Kein Plafond Basisszenario mit | Szenario ohne
H Hub Hub
Plafond Szenario 320
320000 ATM
Plafond ! Szenario 250 Szenario 250
250000 ATM ohne Hub

Figur 2

1 Andreas Bleisch, WWZ-Forschungsbericht, ,Perspektiven zur Erreichbarkeit Ziirichs und der Schweiz”, Basel, September 2004
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Allen Szenarien liegt die Annahme eines Wachstums der Anzahl Flughewegungen von

2.5% p.a. (Linien- und Charterverkehr) zugrunde. Diese Grossenordnung orientiert sich an

internationalen Luftverkehrsprognosen.?

Eine weitere Annahme betrifft die Frage, wie die Flughafenbebtreiberin auf einen allfal-

ligen Erlass von Bewegungsbeschrankungen reagieren wiirde. Die Bewegungsstatistik des

Flughafens Ziirich beriicksichtigt alle Verkehrsarten, vom Linien- und Charterverkehr bis zur

so genannten General Aviation mit ca. 35'000 Bewegungen im Jahr 2004. In der Studie wur-

de davon ausgegangen, dass im Falle einer Plafonierung nur noch 20'000 Bewegungen der

General Aviation weiter gefiihrt werden. Separat untersucht wurde - als Sensitivitdatsanalyse

- der Ansatz, den gegenwartigen Flottenmix aufrecht zu erhalten, mit dem Effekt, dass im

Falle einer Plafonierung im Sinne der ,Opfersymmetrie” alle Verkehrsarten anteilmadssig

eingeschrankt wiirden.

Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Auspragungen fiir die einzelnen Entwick-

lungsszenarien, berechnet fiir die Jahre 2012 und 2020.

DEFINITION DER ENTWICKLUNGSSZENARIEN

Mit Hub Ohne Hub
Bezeichnung in Basisszenario Szenario 320 Szenario 250 Szenario Szenario 250
diesem Bericht mit Hub ohne Hub ohne Hub
Plafond (Bewegun- | - 320'000 ATM 250'000 ATM - 250'000 ATM
gen)
Annahmen zur Swiss betreibt Hub-Funktion Hub-Funktion Keine Hub- Keine Hub-
Hubfunktion Hub in etwa auf | bleibt, aber mit | bleibt, aber Funktion Funktion mehr
heutigem Ni- eingeschrank- ohne Entwick- mehr
veau (Transfer- | ten Entwick- lungsmaglich-
anteil 29%) lungsmdglich- keiten wegen
keiten wegen Plafond
Plafond
Erreichen Plafonds - 2015 sofort - 2011
im Jahr
Passagiere
2012 21.6 Mio. 21.6 Mio. 17.7 Mio. 16.0 Mio. 15.6 Mio.
2020 26.8 Mio. 23.7 Mio. 18.1 Mio. 19.8 Mio. 15.9 Mio.
Tabelle 2

2 Vgl. ACI Worldwide and Regional Forecasts - Airport Traffic: 2002-2020, April 2003. Die in der vorliegenden Studie ange-
nommene Wachstumsrate liegt im Spektrum der internationalen Prognosen am unteren Rand und kann deshalb als ,eher
konservativ’ bezeichnet werden, um eine Uberschitzung der Auswirkungen zu vermeiden. Die Annahmen zum Verkehrs-

wachstum wurden im Rahmen von Sensitivitdtsanalysen variiert.
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> Das Basisszenario mit Hub zeigt eine Entwicklung auf, die die heute verfolgte Strategie
ohne politische oder marktbedingte Beeintrachtigungen in die Zukunft projiziert. In die-
sem Szenario kann die Hubfunktion aufrechterhalten und das allgemeine Verkehrswachs-
tum aufgenommen werden. In diesem Szenario ist die Kapazitdtsgrenze des heutigen Pis-

tensystems etwa 2020 erreicht.

hd

Die beiden Szenarien 320 und 250 mit Hub stellen eine Beeintrachtigung des Wachs-
tums dar, die sich aufgrund politischer Schranken ergibt. Beim Szenario 320 wird der Pla-
fond im Jahr 2015 erreicht. Beim Szenario 250 fallen bereits im Ausgangsjahr 2004 15'000
Bewegungen weg. Beide Szenarien gehen aber von der Annahme aus, dass der Flughafen

mit Einschrankungen als Hub betrieben werden kann.

hd

Das Szenario ohne Hub zeigt auf, welche Entwicklung in Ziirich wahrscheinlich wdre,
wenn die Swiss die Hubfunktion aufgeben bzw. verlieren und auf dem Flughafen Ziirich
nur noch ein Transferanteil in der Grossenordnung von ca. 10% (etwa analog zu Briissel)
verbleiben wiirde. Fiir dieses Szenario mussten verschiedene Annahmen beziiglich des zu-
kiinftigen Flugplans getroffen werden. Basierend u.a. auf den Erkenntnissen aus der Ent-
wicklung zwischen 2000 und 2004 wurde angenommen, dass die Anzahl Flugbewegungen
durch den Wegfall des Hubs gegeniiber heute deutlich sinken wiirde: Die Kurzstrecken-
verbindungen ndhmen beim Verlust des Hubs um 14% ab, die Anzahl Langstreckenverbin-
dungen um 39%. Aufgegebene Direktverbindungen mit hoher Nachfrage ab Ziirich wiirden

durch andere (v.a. ausldndische) Fluggesellschaften {ibernommen.

4

Um zu analysieren, welche Auswirkungen eine Plafonierung der Flugbewegungen auf ein
Szenario ohne Hub hitte, wurde ein weiteres Szenario 250 ohne Hub definiert. Die Aus-
wirkungen der Volksinitiative ,fiir eine realistische Flughafenpolitik” konnen je nach Um-
setzungsart der Forderungen zwischen den Szenario Hub 250 und dem Szenario 250 ohne
Hub liegen. Die Forderung nach einer Nachtruhe von neun Stunden diirfte einen Hubbe-
trieb allerdings verunmdoglichen. In diesem Fall kommt das Szenario 250 ohne Hub den zu
erwartenden Auswirkungen der Volksinitiative fiir eine realistische Flughafenpolitik am
ndchsten.

> Um auch den schlimmsten Fall zu erfassen, ist - im Sinne einer Sensitivitdtsbetrachtung -
auch ein Szenario 'Swiss-Grounding' berechnet worden, das eine plotzliche Aufgabe der
Hubfunktion sowie den Verlust des Homecarriers zur Folge hdtte, wodurch auf dem Flug-
hafen Ziirich weitere Verbindungen wegfallen wiirden. In diesem Szenario wiirden aufge-
gebene Direktverbindungen mit hoher Nachfrage ab Ziirich durch andere (v.a. auslidndi-

sche) Fluggesellschaften {ibernommen.
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Alle Szenarien zeigen mogliche Zukunftsbilder eines jeweils stabilen Zustandes (Markt, poli-

tische Rahmenbedingungen) auf, gehen also davon aus, dass keine weiteren Einflussfakto-

ren massgebend auf das System einwirken. Die Reaktionsweise des Systems ist bei den Pla-

fonierungsszenarien und bei den Szenarien ohne Hub unterschiedlich:

> Bei den Plafonierungsszenarien kommt die Entwicklung nach Erreichen der Bewegungs-
grenze praktisch zum Stillstand, und in der Folge geht jdhrlich ein Wachstumspotenzial
fiir den Flughafen verloren3.

> Bei den Szenarien ohne Hub fallt in kurzer Zeit ein grosserer Teil der volkswirtschaftlichen
Bedeutung des Flughafens weg, und die Entwicklung geht auf tieferem Niveau weiter, je

nachdem, ob sie durch Restriktionen beschrankt wird oder nicht.

Brutto- und Nettoebene

Ziel der vorliegenden Studie ist es, erstens die unterschiedliche volkswirtschaftliche Bedeu-

tung des Flughafens Ziirich in verschiedenen Entwicklungsszenarien zu erfassen. Zweitens

geht es darum, die mogliche Spannbreite der Auswirkungen der unterschiedlichen Entwick-
lungsszenarien auf die gesamte Volkswirtschaft Schweiz zu analysieren. Fiir die vorliegende

Studie wurde deshalb folgendes Vorgehen gewdhlt:

» In einem ersten Schritt wird die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens je Szena-
rio berechnet (Bruttoebene).

» In einem zweiten Schritt werden die moglichen gesamtwirtschaftlichen negativen und
positiven Auswirkungen einer Bewegungsbhegrenzung und/oder des Hub-Verlusts im Ver-
gleich zu einer unbeeinflussten Entwicklung quantifiziert (Nettoebene). In dieser Betrach-
tung werden die volkswirtschaftlichen Anpassungsprozesse abgeschdtzt, die eintreten,
wenn markt- oder politikbedingte Faktoren die Flughafenentwicklung stark beeintrachti-

gen.

Fiir die Ermittlung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens in den einzelnen
Szenarien (Bruttoebene) orientiert sich die Studie an der im Auftrag der Swiss International
Airport Association (SIAA 2003a) erstellten Studie iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung

der schweizerischen Landesflughidfen. Deren Methodik zur Berechnung der volkswirtschaft-

3 D.h., die Berechnungen basieren auf der Annahme, dass zum Zeitpunkt der Einfiihrung einer Plafonierung zu keinem Abbau

des Linien- und Charterverkehrs fiihrt.

Swiss International Airports Association (SIAA), ,Volkswirtschaftliche Bedeutung der schweizerischen Landesflughdfen®,
Ziirich/Bern, Juni 2003 (SIAA ist eine Vereinigung der Flughdfen Ziirich, Basel-Mulhouse, Genf, Bern, Lugano und St. Gal-
len-Altenrhein).
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lichen Effekte richtet sich wiederum nach den internationalen Vorgaben der ACI®, welche

die folgenden vier Effekte unterscheidet:

Produktion von Flugverkehrsleistungen:

> Der direkte Effekt zeigt die Wertschopfung und Beschdftigung auf dem Flughafenareal auf.

» Der indirekte Effekt zeigt die Vorleistungen der externen Zulieferbetriebe fiir die Flugha-
fentdtigkeiten auf. Ein grosser Teil davon spielt sich im Kanton Ziirich ab.

> Der induzierte Effekt ergibt sich aus der Verwendung der Einkommen, die durch die obi-

gen zwei Effekte generiert werden.

Konsum von Flugverkehrsleistungen:

> Der katalytische Effekt umfasst diverse weitere Effekte, die sich aus der Nutzung von
Flugverkehr ergeben, zum Beispiel die verbesserte Erreichbarkeit von Zentren mit Anrei-
zen fiir die Ansiedlung von Hauptquartieren internationaler Unternehmen oder der Zu-
gang zur internationalen Forschung. Quantifiziert werden kann allerdings nur ein Teil da-
von. In dieser Studie (analog zur SIAA-Studie) ist die Wertschopfung und Beschdftigung
quantifiziert, die sich aus den Ausgaben von auslandischen Flugpassagieren in der Schweiz
ergeben (Tourismus). Die katalytischen Effekte umfassen nur die passagierseitig katalyti-
schen Effekte, nicht aber die unternehmensseitigen Effekte. Letztere sind monetdr nicht

direkt erfassbar.

Die Summe der direkten und indirekten Effekte stellt die enge Kausalitdt zu den Tatigkeiten
auf dem Flughafen dar, weil sie unvermittelt damit verbunden sind. Die Summe der indu-

zierten und der passagierseitig-katalytischen Effekte stellt die weitere Kausalitdt der Bedeu-
tung des Flughafens dar, weil die Effekte weniger eng von der Flughafentdtigkeit abhdngen

und auch andere zentrale Einflussfaktoren aufweisen.

Die ermittelten volkswirtschaftlichen Effekte (Wertschopfung und Beschéftigung) stellen
Bruttoeffekte dar. Sie zeigen auf, welche volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren oder
weiteren Sinn insgesamt mit der Flughafentatigkeit verbunden ist. Diese Bruttobetrachtun-
gen beriicksichtigt nicht, wie die Wertschopfung in anderen Wirtschaftsbereichen absorbiert

werden kann, wie hoch also der Nettoeffekt auf die Volkswirtschaft Schweiz (d.h. der ef-

5 Airports Council International.
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fektive Verlust an Wertschopfung und Beschéftigten) beim Eintreten eines bestimmten Sze-
narios ist. Je nach konjunktureller Situation und anderen Rahmenbedingungen kann die
Wirtschaft einen Stellen- und Wertschépfungsabbau in einer Branche mehr oder weniger
stark absorbieren, d.h. andere Branchen wachsen und konnen die Arbeitskrdfte zusdtzlich
beschdftigen und die Produktion erh6hen. Zu einer volkswirtschaftlichen Gesamtsicht geho-
ren zudem folgende wichtige Aspekte: die Verdnderungen in den Reisezeiten der Benutzer,
Unterschiede bei den Erreichbarkeiten, die Verdnderung bei den Larmkosten, bei den weite-
ren Umweltkosten sowie die Einschdtzung der betriebswirtschaftlichen und finanzwirt-
schaftlichen Risiken der einzelnen Szenarien. Die Bruttoeffekte konnen relativ genau bezif-
fert werden, bei den wirtschaftlichen Nettoeffekten (Wertschopfung und Beschéftigung)
konnen nur grobe Abschdtzungen vorgenommen werden.

Die vorliegende Studie zeigt keine vollstdndige Kosten-Nutzen-Analyse der verschiede-
nen Entwicklungsszenarien auf. Die wichtigsten Kosten und Nutzenaspekte werden aber in
der Nettobetrachtung beleuchtet. Sodann wird darleget, welche Aspekte stark von weiteren
Rahmenbedingungen wie der Konjunktur und anderem abhdngig sind und welche nicht.
Daraus lassen sich in den Schlussfolgerungen Aussagen iiber mogliche Risiken und Chancen

der einzelnen Szenarien machen.

3. BRUTTOEBENE: ENTWICKLUNG DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN
BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS

Veranderungen 2000 bis 2004

Der Flughafen Ziirich hat seit dem Rekordjahr 2000 Einbussen erlebt. Hauptgriinde dafiir
waren die Turbulenzen im internationalen Luftverkehr und das Grounding der Swissair
(2001). Dies hatte spiirbare Auswirkungen auf die Bewegungs- und Passagierzahlen des

Flughafens. Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklung zwischen 2000 und 2004 auf:

VERKEHRSENTWICKLUNG FLUGHAFEN ZURICH 2000 BIS 2004

2000 2002 2004
Flugbewegungen (ATM®) 325'600 282'200 (-13%) 266'700 (-18%)
Passagiere (in Mio. Pax) 22.68 17.95 (-21%) 17.25 (-24%)
Anteil Transferpassagiere 44% 38% 28%

Tabelle 1 Am stérksten zuriickgegangen sind die Transferpassagiere (Quelle UNIQUE 2004b).

6 ATM: Air Traffic Movement(s) = Flugbewegung(en).
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Diese Entwicklung hat auch die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens vermindert.
In der Studie SIAA 2003 wurde fiir die Jahre 2000 und 2002 die gesamte mit dem Flughafen
verbundene Wertschopfung berechnet. Eine Aktualisierung dieser Zahlen fiir das Jahr 2004
zeigte, dass die mit dem Flughafen im engeren und weiteren Sinne verbundene
Wertschopfung von 15.8 Mia. CHF im Jahr 2000 auf rund 13.2 Mia. CHF im Jahr 2004
gesunken ist (-17%). Die gesamte Beschédftigungswirkung des Flughafens Ziirich in der
Schweiz ging in der gleichen Zeit von {iber 120'000 auf etwa 97'000 Vollzeitstellen zuriick

minus 20%).
(

VERANDERUNG DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN BEDEUTUNG ZWISCHEN 2000 UND 2004
(ALLE EFFEKTE)

Wertschépfung

(in Mio. CHF) Beschiftigung

18'000 140'000

16'000 120000 ——

14'000 ——

100'000

12'000 —— —

10000 — . 80'000 — —
8'000 —— — 60'000 — —
6'000 —— —

40'000 — —
4'000 —— —
0 0
2000 ‘ 2002 ‘ 2004 2000 ‘ 2002 ‘ 2004
Wertschépfung Beschéftigung
OINFRAS W Direkt @ Indirekt @ Induziert O Katalytisch W Direkt @ Indirekt @ Induziert O Katalytisch

Figur 1 Quellen fiir 2000 und 2002: Aktualisierte Daten der SIAA-Studie (SIAA 2003a, b); Quelle fiir 2004: eigene Be-
rechnungen aus der vorliegenden Studie fiir Ende 2004 (also nach Eréffnung des Airside Centers).

Die Entwicklung im Basisszenario

Die folgende Figur zeigt zundchst die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens am
Beispiel der Wertschdpfung (alle Effekte) fiir das Basisszenario auf. Bis 2020 ergibt sich ein
Potenzial fiir die mit dem Flughafen verbundene volkswirtschaftliche Bedeutung von bis zu
20 Mia. CHF, was im Vergleich zu 2004 einer Zunahme von mehr als 50% entspricht und mit
einem Beschdftigungsdquivalent von fast 150'000 Vollzeitstellen verbunden ist. Davon sind

gut 30% im engeren Sinn auf die direkten und indirekten Effekte zuriickzufiihren.
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ENTWICKLUNG DER WERTSCHOPFUNG IM BASISSZENARIO (ALLE EFFEKTE)

Wertschdpfung . .
(in Mio. CHF) Basisszenario
25'000
+24%
20'000
+23%
-22% 6%
15'000 *
10'000
5'000
0 . . .
2000 2002 2004 2012 2020
CINFRAS W im engeren Sinn (direkt/indirekt) E@im weiteren Sinn (induziert/katal.)

Figur 3 Die Prozentzahlen beziehen sich auf den Vergleich mit der jeweiligen Vorperiode. Die erzielbare Wertschdpfung
2020 ist um 52% héher als heute (2004).

Vergleich der Szenarien
Eine Ubersicht aller untersuchten Entwicklungsszenarien und deren mit dem Flughafen

kausal enger oder weiter verbundenen Wertschopfung ist in der folgenden Figur dargestellt.
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WERTSCHOPFUNG UBER ALLE EFFEKTE: VERGLEICH ALLER SZENARIEN

Wertschopfung
(in Mio. CHF)
20'000 . ,
e Basisszenario mit Hub
Szenario 320
18'000 Szenario 250
= = 'Szenario ohne Hub
16'000 Szenario 250 ohne Hub P
/ -
-
/ -
14'000 -
-
-
/ Y .
12'000 P
-
-
. =
- -
P
\
10'000
OINFRAS 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

2020

Figur 4 Die volkswirtschaftlichen Effekte wurden fiir die drei Zeitpunkte 2004, 2012 und 2020 berechnet, sowie ex post
fiir die Jahre 2000 und 2002. Die obige Darstellung wurde auf Grundlage dieser Datenpunkte erstellt. Die Kurven wurden
durch Verbinden dieser errechneten Datenpunkte erstellt. Der Ubergang vom Zustand 2004 mit Hub in den Zustand 2004
ohne Hub wird nicht als dynamischer Prozess untersucht. Er wird gedanklich und rechnerisch als Sprung von einem

stabilen Gleichgewichtszustand in einen anderen verstanden.

Die folgende Figur zeigt die vier Effekte fiir die einzelnen Szenarien (ausgedriickt als Wert-

schopfung) fiir den Zeitpunkt 2020.
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DIE VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS 2020 JE SZENARIO (ALLE EF-
FEKTE)

Wertschopfung Prozentangaben: relative
(in Mia. CHF) Differenz zu Basisszenario
20
-11%
-23%
16
-30%
-38%
12
8

4
0 ‘
Basisszenario Szenario 320 Szenario 250 Szenario ohne Hub Szenario 250 ohne
Hub
Him weiteren Sinn (induzierter & passagierseitig-katalyt. Effekt)
©INFRAS MW im engeren Sinn (direkter & indirekter Effekt)

Figur 5

» Das Basisszenario ist, wie erwahnt, im Jahr 2020 mit einer Bruttowertschopfung von rund
20 Mrd. Franken verbunden.

» Ein Bewegungsplafond von 320'000 verringert im Zeitpunkt 2020 die gesamte volkswirt-
schaftliche Bedeutung iiber alle vier erfassten Effekte um 11%. Diese Differenz entspricht
ca. 2.3 Mia. CHF oder 17'000 Beschiftigten. Bis der Plafond erreicht wird (ab ca. 2015),
gibt es keine Unterschiede zum Basisszenario.

» Ein Plafond von 250'000 verringert die volkswirtschaftliche Bedeutung bis 2020 um 30%.
Diese Abnahme entspricht 6.1 Mia. CHF Wertschopfung bzw. 45'000 Beschadftigten. Der Un-
terschied zum Basisszenario wdchst ab 2004 kontinuierlich an. Zum Zeitpunkt 2012 ist die
volkswirtschaftliche Bedeutung um 16% tiefer als im Basisszenario.

> Der Wegfall der Hubfunktion verringert die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
bis ins Jahr 2020 um 23%. Diese Differenz entspricht 4.6 Mia. CHF Wertschdpfung oder

34'000 Beschiftigten. Die relative Differenz zum Basisszenario bleibt {iber die Zeit gleich.
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> Der Wegfall der Hubfunktion und eine Begrenzung bei 250'000 Bewegungen wiirde zum
Zeitpunkt 2020 die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens um 38% schmaélern.
Diese Differenz entspricht 7.5 Mia. CHF Wertschopfung oder 56'000 Beschdftigten. Der Pla-
fond wiirde etwa ab 2011 wirken.

» Wiirden - im schlimmsten Fall - die Swiss als Homecarrier vom Markt verschwinden und
die kommerziell interessanten Verbindungen hauptsachlich von ausldndischen Unterneh-
men {ibernommen, waren die Einbussen im Vergleich zum Szenario ohne Hub noch einmal
um 20% grosser. Die mit dem Flughafen verbundene Wertschopfung wiirde in diesem Fall
zum grossten Teil ins Ausland abwandern. Die Anzahl von 250'000 Flughewegungen wiirde

in einem solchen Fall bis 2020 nicht erreicht.

Alle Resultate hdngen direkt vom unterstellten Wachstum der Flugbewegungen (2.5% p.a.)
ab. Werden in einer Sensitivitdtsanalyse die Wachstumsraten nach oben oder unten variiert,
verstdrken sich die Folgen einer Bewegungshegrenzung bzw. sie schwdchen sich ab, d.h. die
Bewegungsgrenze wird je nachdem frither oder spdter erreicht, mit dem entsprechenden
Einfluss auf Wertschopfung und Beschdftigung. Die Reihenfolge der Szenarien wird hinge-

gen nicht tangiert.

Effekte bei gleich bleibendem Flottenmix

Wie eingangs erwdhnt, wird in der vorliegenden Studie angenommen, dass im Falle einer
Plafonierung in erster Prioritat die Zahl der Bewegungen der General Aviation von heute
35'000 auf 20'000 reduziert wiirde. Falls alternativ im Falle einer Plafonierung der gegen-
wartige Flottenmix beibehalten werden miisste, wiirde der Effekt auf die volkswirtschaftli-
che Bedeutung des Flughafens zusdtzlich verscharft. Wie die folgende Figur zeigt, liegen die
Resultate einer solchen ,Opfersymmetrie” jedoch innerhalb des Sensitivitdtsbereiches von

unterschiedlichen Wachstumsannahmen.
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VERGLEICH DER BEDEUTUNG DER ANNAHME ZU DEN GA IM VERGLEICH ZU DEN SENSITI-
VITATEN BEZUGLICH WACHSTUMSANNAHME BEI DEN ATM (FUR DAS JAHR 2020)

Differenz zu
Basisszenario mit Veranderung geg. Basisszenario 2020
Hub in %

0%

-10% ——— - -

320
alle GA
-20%

-30% ]-

250
alle GA

D —

—

-40%

250 ohne Hub
alle GA

-50%

I Szenario 320 [ Szenario 250 [ Szenario 250 ohne Hub
©INFRAS

Figur 6 Die Balken zeigen das Ergebnis der Basisrechnung bei einem ATM-Wachstum von 2.5%. Die schmalen ,Fehlerbal-
ken” geben die Bandbreite/Sensitivitdt dieses Ergebnisses bei schwachem (2.0%) oder starkem (3.5%) ATM-Wachstum
an. Der Pfeil zeigt das Ergebnis der Berechnungen fiir einen gleich bleibenden Flottenmix (inkl. allen GA) bei einem
durchschnittlichen ATM-Wachstum von 2.5%.

4.  NETTOEBENE: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE GESAMTWIRKUNGEN IM
VERGLEICH ZUM BASISSZENARIO

Absorptionskraft der Volkswirtschaft

Die oben dargestellte Bruttoebene stellt die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
dar. Sie zeigt auf, wie gross die Bedeutung des Flughafens unter verschiedenen Umfeldbe-
dingungen iiber die vier erfassten Effekte wdre. Die Unterschiede zwischen den Szenarien

sind betrdchtlich und liegen in Milliardenhdhe. Diese Zahlen zeigen aber nicht, wie gross
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die Auswirkungen auf die Gesamtwirtschaft waren bzw. wie die Volkswirtschaft insgesamt
reagieren wiirde, wenn eine Bewegungsbegrenzung eingefiihrt und/oder die Hubfunktion
wegfallen wiirde (sog. Nettoeffekte). In einem solchen Fall wiirden Ressourcen frei, die an-
derweitig eingesetzt werden konnen. Wie gross die so genannte Absorptionsfahigkeit der
Volkswirtschaft ist, die freigesetzten Ressourcen einzubinden, hangt von der Wirtschafts-
kraft des Raums Ziirich und der allgemeinen Konjunktur in der Schweiz ab. In dieser Netto-
betrachtung sind somit die volkswirtschaftlichen Anpassungsprozesse zu beriicksichtigen,
die ablaufen, wenn markt- oder politikbedingte Faktoren die Flughafenentwicklung beein-
flussen. Es ist auf die anspruchsvolle Frage einzugehen, ob und unter welchen Vorausset-
zungen die Gesamtwirtschaft in der Lage ware, einen in der Luftverkehrsbranche erlittenen
Verlust anderweitig ganz oder teilweise zu kompensieren. Bei einer solchen Analyse ist der
Betrachtungsraum klar abzugrenzen. Eine Aussage zu den Nettoeffekten, allein bezogen auf
den Kanton Ziirich, ist nicht mdglich, da die Absorptionsfahigkeit der Wirtschaft des Kan-
tons Ziirich sehr schwierig zu fassen ist und die Standorte der Zulieferbetriebe ausserhalb
des Flughafenareals (indirekter Effekt) nicht im Detail bekannt sind. Interessant ist jedoch
eine Analyse der Auswirkungen auf die Schweiz.

Die dargestellte Verkehrsentwicklung des Flughafens Ziirich von 2000 bis 2004 hat ge-
zeigt, welcher Bedeutungsverlust durch den Zusammenbruch der Swissair-Gruppe verursacht
worden ist, trotz Griindung der neuen Gesellschaft Swiss. Die Volkswirtschaft des Kantons
war dank ihrer Wirtschaftskraft in der Lage, diesen Einbruch teilweise aufzufangen. Ein Teil
der freigesetzten Beschdftigung konnte trotz schwieriger Wirtschaftslage in anderen Bran-
chen des Kantons absorbiert werden, oder die Beschadftigten sind in andere Kantone gezo-
gen. Wie hoch die Arbeitslosenquote insgesamt im ungestorten Fall, ohne den massiven
Riickgang im Luftverkehr ware, ldsst sich dagegen heute nicht feststellen.

Ob die Entwicklung bei neuerlichen Ereignissen bzw. Einschrankungen dhnlich ablaufen
wiirde, ist schwierig vorherzusagen. Sinnvoll ist deshalb der Einbezug der Gesamtwirtschaft
Schweiz und die Angabe eines Streubereichs. Dabei betrachten wir nur die enge Kausalitit,
also die beim direkten und indirekten Effekt erfassten Wirkungen, weil bei den beiden an-
deren die kausalen Zusammenhange diffuser sind und zusdtzliche Kompensationsmdglich-
keiten bestehen.

Bei den Szenarien mit Hub wird im schlechtesten Fall (bei schlechter Wirtschaftslage

bzw. schlechter Absorptionskraft) langerfristig die Wertschopfung im Ausmass des direkten

INFRAS | 1. Juni 2005 | VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS ZURICH | ZUSAMMENFASSUNG



|21

und indirekten Effektes’ vernichtet, oder anders ausgedriickt: Der Wirtschaftsraum Ziirich
vergibt sich im Jahr 2020 im Maximum ein Wachstumspotenzial

» von 700 Mio. CHF Wertschopfung pro Jahr bzw. 4'600 Arbeitspldtzen (Szenario 320)8,

> von 1.9 Mia. CHF Wertschopfung pro Jahr bzw. 12'400 Arbeitspldtzen (Szenario 250).
Im besten Fall (bei guter Wirtschaftslage und einem Wirtschaftswachstum >2%) konnte ein
Grossteil der Abnahme der Bruttobedeutung kompensiert werden, weil davon ausgegangen
werden kann, dass in diesem Fall andere Branchen die nicht erzeugte Wertschopfung gross-
tenteils wettmachen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass mit dem Bedeutungsverlust des
Flughafens ein wichtiges Merkmal der Standortattraktivitat tangiert wiirde, was die allge-
meine Wirtschaftslage auf jeden Fall nicht starkt.

Bei den Szenarien ohne Hub ist die Situation unterschiedlich, weil zundchst in kurzer
Zeit ein Strukturbruch und damit ein abrupter Wegfall bestehender Wertschépfung verkraf-
tet werden muss. Bei schlechter Wirtschaftslage wiirde im Jahr 2020 maximal

» 1.7 Mia. CHF Wertschopfung bzw. 11'500 Arbeitspldtze verloren gehen (Szenario ohne

Hub),

> 2.6 Mia. CHF Wertschopfung bzw. 17'200 Arbeitsplédtze verloren gehen (Szenario 250

ohne Hub).
Die Wahrscheinlichkeit fiir einen stark negativen Nettoeffekt hidngt von der Wirtschaftslage
sowie vom Ausmass der Einbusse an volkswirtschaftlicher Bedeutung ab. Bei den Szenarien
ohne Hub fdllt in kurzer Zeit ein grosserer Teil der Wertschopfung und Beschdftigung beim
direkten und indirekten Effekt weg, was die (kurzfristige) Absorptionsfahigkeit der Volks-
wirtschaft Schweiz zumindest voriibergehend iiberfordert. Das Ausmass des Nettoeffekts
hadngt sehr stark vom Anpassungsprozess ab. Im schlechtesten Fall ist mit einer dauerhaften
Vernichtung an Wertschopfung und Beschdftigung in den oben erwdhnten jdhrlichen Gros-
senordnungen zu rechnen. Im besten Fall (bei guter Konjunktur) diirfte die beim Wegfall
des Hubs resultierende Anfangseinbusse im Verlauf der Jahre wettgemacht werden und ein
Grossteil der jahrlich zusdtzlich anfallenden Abnahme der Bruttobedeutung des Flughafens
in anderen Branchen kompensiert werden. Bei den Szenarien ohne Hub kommt es wahrend
einigen Jahren aber in jedem Fall zu gesamtwirtschaftlichen Nettoeinbussen bei Wertschop-
fung und Beschdftigung. Zusdtzlich belastend ware, wenn gleichzeitig die Swiss als Home-
carrier vom Markt verschwinden wiirde, weil dann die Volkswirtschaft (dhnlich wie 2001)
einen zusdtzlichen Strukturbruch verarbeiten miisste.

7 Die iibrigen berechneten Effekte zeigen einen schwachen Zusammenhang zu den Flughafentatigkeiten auf.

8 Die Zahlenangaben beziehen sich alle auf den Zeitpunkt 2020.
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Zeiteinbussen infolge schlechterer Erreichbarkeit

Die Auswirkungen der verschiedenen Szenarien auf die Erreichbarkeit sind durch die Studie
Andreas Bleisch (WWZ 2004) analysiert worden. Diese zeigt auf, ob und wie sich die Stand-
ortattraktivitdt von Ziirich im internationalen Standortvergleich in den verschiedenen Sze-
narien verschiebt. Die damit verbundenen Auswirkungen auf die Standortwahl eines Unter-
nehmens sind schwierig abzuschdtzen und wurden in dieser Studie nicht berechnet. Allge-
mein kann davon ausgegangen werden, dass die Folgen dann eher spiirbar waren, wenn sich
gleichzeitig weitere wichtige Standortfaktoren in Ziirich negativ verdandern. Eine wichtige
Rolle spielt dabei die Entwicklung des Finanzplatzes Ziirich.

Die Ergebnisse der Erreichbarkeitsstudie wurden fiir die vorliegende Studie mit Hilfe der
Bewertung von Zeitverlusten quantifiziert. Auf Basis der Angaben der WWZ-Studie haben
wir die Zeitverluste bewertet, die sich fiir die bisherigen Passagiere aus der Schweiz erge-
ben, weil sie in Zukunft Umsteigeverbindungen in Kauf nehmen miissen. Gegeniiber dem
Basisszenario betragen die monetdren Zeitverluste fiir den Zeitpunkt 2020:

> Bei den Szenarien mit Hub 29 Mio. CHF (Szenario 320) bzw. 89 Mio. CHF pro Jahr

(Szenario 250).

> Bei den Szenarien ohne Hub 102 Mio. CHF (Szenario ohne Hub) bzw. 139 Mio. CHF pro

Jahr (Szenario 250 ohne Hub).
Nicht berechnet wurden die wirtschaftlichen Folgekosten schlechterer Verbindungen als
Standortfaktor. Diese Einfliisse auf die Standortattraktivitdt im Sinne der regionalen und
interkontinentalen Anbindung von Unternehmen wurden aber in der parallel zu unserer
Studie erarbeiteten Analyse von A. Bleisch (2004) untersucht. Diese Arbeit zeigt fiir die
identische Szenarienauswahl die Wirkungen der verschiedenen Entwicklungspfade des Flug-
hafens auf die Erreichbarkeit als Standortfaktor. Zusammen ergeben die beiden Studien

somit eine Gesamtsicht der unterschiedlichen Entwicklungsszenarien.

Betriebs- und finanzwirtschaftliche Risiken

Einbussen im Luftverkehr gefdhrden die Rentabilitdt des Flughafens Ziirich und der Swiss.

Die Analyse zeigt, dass die Risiken eines Konkurses (vor allem bei den Szenarien ohne Hub)

fiir den Homecarrier und die wichtigsten Zulieferbetriebe auf dem Flughafengeldnde (z.B.

SR Technics, Swissport) grosser sein diirften als fiir den Flughafenbetreiber selbst.
Abhdngig von dieser Entwicklung sind auch die finanzwirtschaftlichen Auswirkungen

fiir die 6ffentliche Hand. Im schlimmsten Fall stehen fiir den Kanton Ziirich Beteiligungen
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an der Flughafen AG (46% des Aktienkapitals) und Darlehen von derzeit 300 Millionen
Franken (Unique) und mdgliche zusétzlich nétige Eigenkapitaleinschiisse der Aktiondre
(also auch des Kantons) zur Uberlebenssicherung des Flughafens auf dem Spiel. Dazu kimen
relevante Steuerausfdlle fiir Kanton und Gemeinden. So sind als Vergleichsbeispiel in der
Standortgemeinde Kloten die Steuereinnahmen (von natiirlichen und juristischen Personen)

nach dem Grounding der Swissair um ein Drittel zuriickgegangen.

Verringerte Umweltkosten

Die Forderungen nach Bewegungsbeschrankungen sind umweltpolitisch motiviert. Weniger

Bewegungen sollen weniger Larm und eine Reduktion weiterer Umweltbeeintrdachtigungen

(z.B. Luftbelastung) bewirken. Die Umweltbelastungen lassen sich volkswirtschaftlich fol-

gendermassen interpretieren:

» Die Larmbelastung fithrt zu einer Beldstigungswirkung von Flugliarm (und als Folge davon
zu einem Wertverlust von Immobilien) sowie u.U. zu Gesundheitsschaden. Werden diese
beiden Effekte monetarisiert, konnen die Lairmkosten berechnet werden. Eine Reduktion
der von Larm betroffenen Personen fiihrt zu geringeren Larmkosten.

> Der Flugverkehr verursacht weitere Umweltschdden, insbesondere durch Luftverschmut-
zung sowie Siedlungsbheschrankung (infolge von larmbelasteten Flichen). Diese weiteren
Umweltschdden fiihren beispielsweise {iber Gesundheitskosten (bei der Luftverschmut-
zung) wiederum zu Kosten. Wird der Flugverkehr reduziert, konnen diese weiteren Um-
weltkosten ebenfalls reduziert werden.

Die Bewertung solcher Effekte ist mit grossen Unsicherheiten verbunden. Gestiitzt auf be-

stehende Analysen zu Kosten infolge Verkehrsldarms in der Schweiz sowie auslandischen

Studien zu Fluglarmkosten wurden die Zahlungsbereitschaften der Bevolkerung fiir weniger

Larm sowie die Gesundheitskosten infolge Larmbelastung quantifiziert. Gestiitzt auf auslan-

dische Analysen (v.a. fiir den Flughafen Frankfurt) wurden zudem die weiteren Umweltkos-

ten grob berechnet. Relativ zum Basisszenario ergeben sich fiir 2020 folgende Reduktionen
bei den gesamten jahrlichen Umweltkosten (inkl. Larmkosten):
> Bei den Szenarien mit Hub 10 Mio. CHF (Szenario 320) bzw. 31 Mio. CHF pro Jahr
(Szenario 250).
> Bei den Szenarien ohne Hub 17 Mio. CHF (Szenario ohne Hub) bzw. 32 Mio. CHF pro
Jahr (Szenario 250 ohne Hub).
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Tendenziell sind diese Werte im Bereich der unteren Bandbreite zu sehen, weil keine Detail-
analysen beziiglich der Aufteilung von Tages- und Nachtldarm vorgenommen worden sind.

Vor allem bei einem Wegfall des Hubs diirften die Tagesrandzeiten entlastet werden konnen.

Neben diesen jdhrlichen volkswirtschaftlichen Nutzenwerten sind auch madgliche betriebs-
wirtschaftlich relevante Kosteineinsparungen bei der Flughafenbetreiberin Unique zu be-
riicksichtigen. Einerseits verringern sich gegeniiber dem Basisszenario bei allen Szenarien
die zukiinftig anfallenden Schallschutzkosten. Die Einsparung ist im Szenario 320 am
kleinsten und betrdgt von 2004 bis 2020 einmalig insgesamt 26 Mio. CHF (umgerechnet auf
die Lebenszeit der Schallschutzmassnahmen 0.9 Mio. CHF pro Jahr). Bei den anderen Szena-
rien liegen die einmaligen, gesamten Einsparungen von 2004 bis 2020 bei 76 Mio. CHF (2.5
Mio. CHF/a).

5.  FAZIT

Die Quantifizierung der volkswirtschaftlichen Gesamtwirkungen bietet eine Grundlage fiir
eine Nettobilanz, die eine Bewertung der einzelnen Szenarien ermdglicht. Die Aussagen sind
insofern zu relativeren, als es sich um Prognosen handelt und die Quantifizierung nicht im
vollem Umfang moglich ist. Zudem ist bei der Bewertung des moglichen Nettoverlustes der
Wertschopfung ein Interpretationsspielraum vorhanden. Dennoch lassen sich die folgenden

Schlussfolgerungen fiir die einzelnen Szenariengruppen ziehen:

Eine Plafonierung der Flugbhewegungen auf dem Flughafen Ziirich wiirde zu einer spiirba-
ren Verringerung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens fiihren, im Vergleich
zu einer unbeeinflussten Entwicklung, die eine Exhdhung der Anzahl Bewegungen bis zur
Kapazitdtsgrenze ermdglichen wiirde. Diese natiirliche Kapazitdtsgrenze (bei heutigem
Stand der Technik ca. 350'000 Bewegungen pro Jahr) diirfte bei den vorliegend angenom-
menen (verhdltnismdssig tiefen) Wachstumsraten etwa um 2020 erreicht sein. Je niedriger
der Plafond angesetzt wiirde, desto mehr Potenzial an zusatzlicher Wertschopfung konnte
nicht ausgeschopft werden. Ein Plafond bei 250'000 Bewegungen wiirde ein Wachstum des
Flughafens und damit verbunden eine Wertschopfungszunahme und die Schaffung von Ar-
beitspldtzen verhindern. Ein Vergleich der einzelnen Auswirkungen zeigt, dass die Bilanz
der volkswirtschaftlichen Nettoeinbussen (Wertschdpfungsverluste, Zeitverluste als Kosten-

faktoren, betriebs- und finanzwirtschaftliche Risiken einerseits, verringerte Umweltbelas-
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tung als Nutzenfaktor anderseits) bei allen Szenarien negativ wdre. Ein Plafond auf einem
Niveau von 250'000 Bewegungen wiirde auch unter Beriicksichtigung von positiven Umwelt-
effekten in jedem Fall zu einer negativen volkswirtschaftlichen Bilanz fithren. Eine Begren-
zung bei 320'000 Bewegungen wiirde zumindest im Zeitraum bis 2020 zu vergleichsweise
geringen Abweichungen gegeniiber dem Basisszenario fiihren. Bei guter Wirtschaftslage
(Wachstum > 2%) wdre das Szenario 320 das einzige Szenario, bei dem im betrachteten Zeit-
raum eine relativ geringe negative Gesamtwirkung resultieren wiirde, allerdings vorausge-
setzt, es geldnge, aufgrund einer guten Wirtschaftslage die Wertschopfungseinbussen in

anderen Branchen der Wirtschaft zu absorbieren.

Ein Wegfall des Hubs hitte voriibergehend grossere Auswirkungen als eine Plafonierung,
weil damit auch ein Strukturwandel stattfinden wiirde, der in einer Ubergangsphase zu
einschneidenden Anpassungsprozessen fithren wiirde. Der Verlust an Wertschopfung und
Beschdftigung am Flughafen bei Wegfall des Hubs ware dafiir mindestens fiir einige Jahre
betrdchtlich und fiihrte auch zu einer negativen Bilanz aus volkswirtschaftlicher Sicht.
Bliebe Ziirich als Wirtschaftsraum stark, konnte aber auch ein Strukturbruch auf dem Flug-
hafen (dhnlich wie 2001) in einigen Jahren gesamtschweizerisch aufgefangen sein. Wenn
aber gleichzeitig auch andere Schliisselbranchen (inshbesondere der Finanzsektor) an Ab-
sorptionsfdhigkeit verlieren wiirden, diirften die Auswirkungen gravierend sein. In diesem
Zusammenhang ist zu beriicksichtigen, dass die mit dem Flughafen verbundene Erreichbar-
keit ein wichtiges Merkmal der Standortqualitdt darstellt und sich ein Bedeutungsverlust

des Flughafens auf die Wirtschaftskraft negativ auswirkt.

Schliesslich stellt sich die Frage beziiglich der Folgewirkungen: Kénnte eine Plafonierung
bei 250'000 Bewegungen auch zu einem Wegfall des Hubs und damit verbunden auch zu
zusdtzlichen betriebs- und finanzwirtschaftlichen Risiken fiithren?

» Eine Umsetzung dieser Plafonierungsvorgaben ohne flankierende Massnahmen wiirde ent-
sprechende Risiken fordern. So konnte die hdangige Volksinitiative ,fiir eine realistische
Flughafenpolitik’ dazu fithren, dass die Swiss ihre Hubstrategie rasch aufgeben miisste und
so zusdtzliche betriebswirtschaftliche Risiken fiir die Swiss, Unique und einige Zulieferbe-
triebe entstiinden. Dies wadre beispielsweise dann der Fall, wenn die geforderte Nachtruhe
von neun Stunden den Betrieb eines Hubs nicht mehr ermdglichen wiirde, so dass fiir die-
se Situation die Ergebnisse des schlechtesten Szenarios (Szenario 250 ohne Hub) eintref-

fen wiirden.

INFRAS | 1. Juni 2005 | VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS ZURICH | ZUSAMMENFASSUNG



26|

» Wiirde eine Plafonierungsvorgabe mit marktwirtschaftlichen Massnahmen und geniigenden
Ubergangsfristen umgesetzt, entstiinden zwar die ermittelten Einbussen beim Wachstums-
potenzial, eigentliche Schockwirkungen konnten aber vermieden werden. Dies gilt aber
nur dann, wenn die Zahl der Flugbewegungen zum Zeitpunkt der Umsetzung unter dem
geforderten Plafond liegt. Bei einem Plafond von 250'000 Bewegungen (2004: 266'700 Be-
wegungen) miisste, je nach Zeitpunkt des Inkrafttretens der Bewegungsbeschrankung, die

Zahl der Bewegungen bereits erheblich reduziert werden.
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1. AUSGANGSLAGE UND AUFTRAG

Volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Ziirich

Der Flughafen Ziirich ist eine zentrale Verkehrsinfrastruktur fiir die Anbindung des Wirt-
schaftsraums Ziirich als auch weiterer Teil der Schweiz und des benachbarten Auslandes. Der
Flughafen und die dort angesiedelten Unternehmen sind aus wirtschaftlicher Sicht von
grosser Bedeutung, sei es als Arbeitgeber, Auftraggeber oder Steuerzahler. Zudem ist die
internationale Erreichbarkeit ein wichtiges Qualitatsmerkmal fiir den Wirtschaftsstandort
Ziirich und die Schweiz. Gleichzeitig gehen vom Flughafen aber auch unerwiinschte Auswir-
kungen im Umweltbereich aus (Larm, Schadstoffe, Ressourcenverbrauch usw.). Die Diskussi-
on um die zukiinftige Entwicklung des Flughafens und des Luftverkehrs konzentriert sich
seit einiger Zeit schwergewichtig auf deren negative Auswirkungen. Eine Gesamtschau fehlt
weitgehend.

Verschiedene Studien dlteren und neueren Datums haben sich zwar intensiv mit der
volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich beschaftigt. Dabei ging es jedoch
immer um die diesbeziiglichen Wirkungen in der Vergangenheit und der Gegenwart. Dage-
gen gab es bisher noch keine Untersuchung, die verschiedene Entwicklungspfade des Flug-
hafens Ziirich und deren volks- und verkehrswirtschaftlichen Auswirkungen zum Thema
hatte. Aus diesen Griinden soll eine vertiefte Untersuchung Aussagen iiber die zukiinftigen

Auswirkungen verschiedener Entwicklungen des Flughafens Ziirich erlauben.

Auftrag
Das Amt fiir Verkehr hat verschiedene Entwicklungsszenarien fiir die Zeitpunkte 2004, 2012
und 2020 definiert. Fiir die verschiedenen Entwicklungspfade ist zu analysieren:

2. Die Auswirkungen auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Ziirich

(direkte, indirekte, induzierte, katalytische Effekte).

2. Die Spannbreite der moglichen Auswirkungen auf die Volkswirtschaft Schweiz

3. Der Einfluss auf die interkontinentale und interregionale Erreichbarkeit von Ziirich.
Das Amt flir Verkehr hat dazu zwei Auftrage vergeben. Fragestellung 1 und 2 hat INFRAS
bearbeitet. Die Fragestellung 3 wurde von A. Bleisch (Dissertant am WWZ Basel) untersucht.
Die beiden Arbeiten wurden parallel abgewickelt und aufeinander abgestimmt. Die Ergebnis-
se zu den Erreichbarkeiten bilden u.a. einen Input fiir die Gegeniiberstellung von Kosten

und Nutzen verschiedener Entwicklungsszenarien in der vorliegenden Studie.
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TEIL 1: METHODIK UND GRUNDLAGEN

2. UNTERSUCHUNGSRAHMEN UND METHODIK
2.1. ASPEKTE DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN AUSWIRKUNGEN

Ziel der vorliegenden Arbeiten ist es, erstens die unterschiedliche volkswirtschaftliche Be-
deutung des Flughafens Ziirich in verschiedenen Entwicklungsszenarien zu erfassen (Brut-
togrossen). Zweitens geht es darum, die mdgliche Spannbreite der Auswirkungen der unter-
schiedlichen Entwicklungsszenarien auf die gesamte Volkswirtschaft Schweiz zu analysieren
(Nettoeffekte). Fiir die Ermittlung der unterschiedlichen volkswirtschaftlichen Bedeutung
des Flughafens in den Szenarien orientieren wir uns an unserer Studie im Auftrag der Swiss
International Airport Association (SIAA 2003a) iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung der
schweizerischen Landesflughdfen. Deren Methodik zur Berechnung der volkswirtschaftlichen
Effekte richtet sich wiederum an internationalen Vorgaben der ACI®. Die Ergebnisse zu den
Auswirkungen auf die Bedeutung des Flughafens werden im ersten Kapitel des Ergebnisteils
dargelegt (Kapitel 6). Darauf aufbauend stellen wir in Kapitel 7 die Nettogrossen zu den
Kosten und Nutzen der verschiedenen Szenarien dar (inkl. Larm, Erreichbarkeit, Zeitverluste

der Passagiere etc.). Nicht beriicksichtigt wurde die Luftfracht.

2.1.1. BRUTTOEBENE: VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES
FLUGHAFENS

Gemdss der ACI-Methodik werden folgende vier Effekte betrachtet:

> Direkter Effekt: Wertschopfung und Beschdftigung der Unternehmen auf dem Flughafen-
areal (quantifizierbar).

> Indirekter Effekt: Wertschopfung und Beschdftigung aus den Vorleistungsprozessen, das
heisst der Unternehmen, die ausserhalb des Flughafenareals als Zulieferer fiir die Unter-
nehmen auf dem Flughafen tdtig sind (quantifizierbar).

> Induzierter Effekt: Wertschopfung und Beschéftigung, die dadurch entstehen, dass die
Beschiftigten der Unternehmen des direkten und indirekten Effekts ihr Einkommen wie-
der ausgeben: —Multiplikatorwirkungen der im direkten und indirekten Effekt generier-

ten Einkommen (quantifizierbar).

9 Airports Council International.
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> Katalytischer Effekt: Die katalytischen Effekte sind in ihrem Gesamtausmass nicht quan-
tifizierbar, weil viele Wechselwirkungen zu beriicksichtigen sind. Vergleichsweise einfach
lassen sich die Ausgaben der auslandischen Passagiere in der Schweiz berechnen. Mit zum
katalytischen Effekt gehoren auch die Auswirkungen veranderter Erreichbarkeiten fiir die
Passagiere und die Unternehmen. In den Ergebnissen zu Wertschépfung und Beschafti-
gung sind die direkten, indirekten, induzierten und die passagierseitig-katalytischen Ef-
fekte dargestellt. Die weiteren katalytischen Effekte sind separat ausgewiesen.

Ziel ist es, fiir jedes einzelne Entwicklungsszenario aufzuzeigen, wie viel Wertschopfung

und Beschidftigung kausal enger (direkter und indirekter Effekt) oder weiter (induziert und

katalytischer Effekt) mit dem Flughafen verbunden sind.

Die ermittelten volkswirtschaftlichen Effekte (Wertschopfung und Beschdftigung) stel-
len Bruttoeffekte dar. Sie zeigen auf, welche volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren
oder weiteren Sinn insgesamt mit der Flughafentdtigkeit verbunden ist. Diese Bruttobe-
trachtungen lassen jedoch keine Aussagen zu, wie die Wertschopfung in anderen Wirt-
schaftsbereichen absorbiert werden kann, wie viel also der Nettoeffekt auf die Volkswirt-
schaft Schweiz (d.h. zum effektiven Verlust an Wertschépfung und Beschaftigten) beim
Eintreten eines bestimmten Szenarios ist. Fiir eine solche Nettobetrachtung miissten die
Nettoeffekte quantifiziert werden0. Die Bruttoeffekte konnen relativ genau beziffert wer-
den, bei den Nettoeffekten kénnen wir nur grobe Abschdtzungen vornehmen (Kapitel 7).

Die vier Effekte der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich sind auf die
Schweiz bezogen dargestellt. Die Bedeutung fiir den Kanton Ziirich kann nicht im Detail
berechnet werden. Sie diirfte aber kleiner sein als im Gesamtergebnis ausgewiesen:

» Der direkte Effekt fallt vollumfanglich im Kanton Ziirich an.

» Beim indirekten Effekt ist ein Teil nicht mehr im Kanton Ziirich anzusiedeln. Die Zuliefer-
unternehmen konnen auch in anderen Kantonen ihren Standort haben.

> Beim induzierten Effekt sind die Wirkungen iiber die gesamte Schweiz verteilt. Die inldn-
dischen Produkte, die mit den Einkommen aus den beiden ersten Effekten gekauft werden,
kommen aus allen Regionen der Schweiz.

> Der passagierseitig-katalytische Effekt iiber die Ausgaben der ausldndischen Fluggaste
verteilt sich ebenfalls {iber die ganze Schweiz. Ein Teil der Ausgaben der ausldndischen
Passagiere bleibt im Kanton, der Rest fliesst vor allem auch in die Tourismusregionen in

der Schweiz und im benachbarten Ausland.

10 Genauere Erlduterungen zur Unterscheidung zwischen Brutto- und Nettoeffekten sind in Kapitel 6.1 zu finden.
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Die nachfolgende Ubersicht in Figur 1 zeigt die Zusammenhinge zwischen den verschiede-
nen untersuchten Effekten. Im Zentrum der Studie stehen bei der Exfassung der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich die vier ACI-Effekte (direkter, indirekter,

induzierter und katalytischer Effekt). Die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Bedeutung
der verschiedenen Entwicklungsszenarien des Flughafens in Bezug auf Wertschopfung und

Beschdftigung sind im Kapitel 6 dargestellt.
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Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Einflussfaktoren fiir die einzelnen Effekte der

Bruttobetrachtung im Uberblick.

ANALYSE DER ZENTRALEN EINFLUSSFAKTOREN BRUTTOBETRACHTUNG

Effekt

| Zentraler Faktor

| Einflussfaktoren

Bruttoebene: Wertschopfung und Beschaftigung aus
der Flughafentatigkeit

Direkter Effekt

Produktionsmodell Flughafen Ziirich,
Existenz bzw. Standortwahl eines Ho-
mecarriers mit Wertschopfung auf dem
Flughafen

Anzahl Passagiere und Tonnen,
Anteil Transferpassagiere, Anzahl
Flughewegungen, Flughewegungen
Homecarrier

Indirekter Effekt

Produktionsmodell und Zulieferstruktur
Flughafen Ziirich (fiir die Produktion der
Flughafenleistungen, Flugleistungen
und Retail/Gastro-Leistungen)

Anzahl Passagiere und Tonnen,
Anteil Transferpassagiere, Anzahl
Flughewegungen, Flughewegungen
Homecarrier

Induzierter Effekt

Multiplikatorwirkungen der Ausgaben
der Einkommen aus den ersten beiden
Effekten in der iibrigen Wirtschaft.

Direkter und indirekter Effekt

Kataly-
tischer
Effekt

Ausgaben der
ausldandischen
Passagiere in der
Schweiz!!

Erreichbarkeit der Schweiz (direkte und
Umsteigeverbindungen, Existenz eines
Homecarriers, Konkurrenz Verkehrstra-

ger)

Anzahl Lokalpassagiere (also ohne
Transferpassagiere) aus dem Aus-
land, Anzahl Direkt- und Umsteige-
verbindungen ex Ziirich.

Tabelle 1

2.1.2.

NETTOEBENE: WIRKUNGEN DER ENTWICKLUNGSSZENARIEN
AUF DIE VOLKSWIRTSCHAFT SCHWEIZ

Die Abnahme der Bedeutung des Flughafens in den einzelnen Szenarien im Vergleich mit

dem unbeeinflussten Basisszenario zeigt Bruttoabnahmen bei Wertschépfung und Beschafti-

gung. Diese Grosse entspricht nicht der Nettoeinbusse an Wertschépfung und Beschdftigung

in der Schweiz insgesamt. Je nach konjunktureller Situation und anderen Rahmenbedin-

gungen kann die Wirtschaft einen Stellen- und Wertschopfungsabbau mehr oder weniger

stark absorbieren, d.h. andere Branchen wachsen und konnen die Arbeitskrafte zusdtzlich

beschdftigen und die Produktion erhéhen. Zu einer volkswirtschaftlichen Gesamtsicht geho-

ren folgende wichtige Aspekte: die Verdnderungen in den Reisezeiten der Benutzer, Unter-

schiede bei den Erreichbarkeiten, die Verdnderung bei den Larmkosten, bei den weiteren

11 Dieser Effekt ist in derselben Logik (Wertschpfung und Beschéftigung) berechenbar wie die direkten, indirekten und
induzierten Effekte. Deshalb wird er auch bei der Ergebnisdarstellung (vgl. Teil 2) zusammen mit den anderen Effekten
gezeigt. Diese Darstellungsweise wurde bereits in der SIAA-Studie so angewendet.
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Umweltkosten sowie die Einschdtzung der betriebswirtschaftlichen und finanzwirtschaftli-

chen Risiken der einzelnen Szenarien:

a) Nettowirkungen auf Wertschopfung und Beschaftigung in der Schweiz

Die in den einzelnen Szenarien errechnete Abnahme der volkswirtschaftlichen Bedeutung
des Flughafens entspricht nicht der volkswirtschaftlichen Gesamtwirkung. Bei Abbau und
Stellenkiirzungen in einer Branche kann je nach betrachtetem Zeitraum und konjunkturel-
ler Situation sowie Grosse des Abbaus ein grosserer oder kleinerer Teil der Abnahme der

Bedeutung des Flughafens in anderen Branchen absorbiert werden.

b) Auswirkungen veranderter Erreichbarkeiten

Verdanderte Flughewegungen haben einen Einfluss auf die Standortattraktivitdat der Region
Ziirich. Interessant sind hier insbesondere die Effekte aufgrund verdanderter Erreichbarkei-
ten auf die Unternehmenstdtigkeiten.

» Passagierseitig: Zeitverluste fiir Flugpassagiere aufgrund von wenigeren Direktange-
boten (grob quantifizierbar). Diese monetarisierten Zeitverluste stellen Nettoeffekte
dar.

» Unternehmensseitig: Einbussen fiir die Wirtschaft aufgrund schlechterer Standort-
gunst infolge verringerter Erreichbarkeit (qualitative Aussagen basierend auf detail-
lierten Analysen in der Parallelstudie von A. Bleisch, WWZ 200412).

c) Betriebswirtschaftliche und finanzwirtschaftliche Risiken

Hier interessieren im Speziellen die Auswirkungen auf die zentralen Akteure (Unique, Ho-
mecarrier Swiss) und die damit verbundenen finanzwirtschaftlichen Risiken und méglichen
finanziellen Auswirkungen auf den Kanton Ziirich (Steuern, Kapitalverluste, Mehrausga-
ben).

Aus volkswirtschaftlicher Sicht spielen die betriebswirtschaftlichen Risiken eine wichti-
ge Rolle, weil Firmen mit finanziellen Problemen negative Effekte auf die Volkswirtschaft
haben - zum einen weil sie hdufig Arbeitspldtze abbauen, zum anderen weil steigende Ver-
luste bzw. sinkende Gewinne die Wertschopfung mindern. Die betriebswirtschaftlichen Risi-
ken der Szenarien haben auch einen wichtigen Einfluss auf die Finanzwirtschaft. Einerseits

fiihren sinkende Unternehmensgewinne zu weniger Steuereinnahmen. Andererseits fithren

12 p, Bleisch, WWZ-Forschungsbericht, ,Perspektiven zur Erreichbarkeit Ziirichs und der Schweiz”, Basel, September 2004.
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Probleme der Unternehmen, an denen der Kanton Ziirich beteiligt ist (v.a. Unique), zu Kapi-

talverlusten der 6ffentlichen Hand.

d) Volkswirtschaftliche Folgekosten

Im Zentrum stehen die Umweltkosten: Sie ergeben sich in erster Linie aus der Larmbelas-
tung (und der Luftverschmutzung) im engeren Flughafengebiet. Aufgrund der starken ge-
sellschaftlichen und politischen Dimension dieser Einwirkungen ist es schwierig, diese Ef-
fekte genau zu quantifizieren. Wir geben zu zwei Arten von Larmkosten Grossenordnungen
an:

1. Jdhrlich anfallende Larmkosten aufgrund von a) der allgemeinen Beldstigungswir-
kung von Fluglirm und b) den Gesundheitskosten fiir von Flugldrm verursachten
Krankheiten und Todesfillen. Die Summierung der beiden Kostenaspekte ergibt eine
Schdtzung fiir die jahrlichen Larmkosten.

2. Einmalig anfallende Larmkosten fiir Unique in Form der effektiven Sanierungskos-
ten fiir Schallschutzmassnahmen.

Nicht quantifiziert sind die international anfallenden Folgekosten aufgrund der Treibhaus-
gasemissionen des Luftverkehrs.

Die weiteren, in der Grossenordnung weniger bedeutenden Umweltkosten werden als

Grobschdtzung aus den Werten fiir den Flughafen Frankfurt abgeleitet.

Die folgende Tabelle zeigt die wichtigsten Einflussfaktoren fiir die einzelnen Effekte im
Uberblick.
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ANALYSE WICHTIGER EINFLUSSFAKTOREN: NETTOEFFEKT VOLKSWIRTSCHAFT SCHWEIZ

Effekt

| Zentraler Faktor

| Einflussfaktoren

a) Wertschopfung und Beschaftigung aus der Flughafentatigkeit

Dir. und indir. Effekt13

| Abhdngig von Absorbtionsfahigkeit der Gesamtwirtschaft

b) Auswirkungen veranderter Erreichbarkeit

Kataly- | Zeitverluste
tischer | aufgrund weni-
Effekt | ger Direktfliige

Erreichbarkeit der Schweiz (direkte und
Umsteigeverbindungen, Existenz eines
Homecarriers)

Anzahl Passagiere mit internat.
Direktflug ex ZRH, Anzahl und
Qualitdt der Umsteigeverbindungen

Einbussen fiir
die Wirtschaft
aufgrund
schlechterer
Standortgunst

Erreichbarkeit der Schweiz (direkte und
Umsteigeverbindungen, Existenz eines
Homecarriers: Anzahl Headquarters im
Flughafengebiet und Exporttdtigkeit)

Anzahl und Qualitat der Direkt- und
Umsteigeverbindungen

c) Betriebs- und finanzwirtschaftliche Risiken

Betriebswirtschaftliche
Risiken

Erzielbare Umsadtze und Gewinne der
zentralen Akteure (v.a. Swiss, Unique)

Anzahl Passagiere, Tonnen, Erziel-
bare Preise bzw. Gebiihren

Finanzwirtschaftliche
Risiken

Finanzielle Beteiligung des Kantons an
Unique bzw. Swiss, Darlehen des Kan-
tons an die beiden Firmen, Steuerein-
nahmen der 6ffentlichen Hand.

Uberleben der Firmen, in die inves-
tiert wurde; Gewinne der Firmen

d) Folgekosten lokale Umwelt

Folgekosten Umwelt

Larmeinwirkungen in verschiedenen
Gebieten rund um den Flughafen, An-
und Abflugverfahren,

Typ/Grosse der Flugzeuge

Andere Umweltkosten

Grundstiickverluste (potenziell,
tatsachlich), Folgekosten Larm-
schutz, Nutzungspldne der Flugha-
fenregion, Emissionen Luftverkehr

Tabelle 2

Wir konnen in dieser Studie keine vollstindige Kosten-Nutzen-Analyse der verschiedenen

Entwicklungsszenarien aufzeigen. Wir werden aber die wichtigsten Kosten und Nutzenas-

pekte in der Nettobetrachtung beleuchten und darlegen, welche stark von weiteren Rah-

menbedingungen wie der Konjunktur und anderem abhédngig sind und welche nicht. Daraus
konnen wir dann in den Schlussfolgerungen Aussagen iiber mdgliche Risiken und Chancen

der einzelnen Szenarien machen.

13 Wie in Kosten-Nutzen-Analysen iiblich wird in Bezug auf die Wertschopfung und Beschéftigung die enge Kausalitdt, also
der direkte und indirekte Effekt, einbezogen. Die beiden anderen Effekte sind die kausalen Zusammenhénge, und es be-
stehen zusatzliche Kompensationsméglichkeiten.
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3. UBERSICHT UBER DIE ENTWICKLUNGSSZENARIEN
3.1. DEFINITION DER SZENARIEN

In der vorliegenden Studie wurden die volkswirtschaftlichen Wirkungen fiir fiinf mogliche
Entwicklungsszenarien des Flughafens Ziirich berechnet. Die Auswahl und Definition dieser
fiinf Entwicklungsszenarien wurde vom Amt fiir Verkehr vorgenommen.

Die Szenarien unterscheiden sich hauptsdchlich in den folgenden zwei Bereichen:
> Wird auf dem Flughafen Ziirich ein Hub betrieben oder nicht?

» Gibt es eine Plafonierung der Flughewegungen und wenn ja, in welcher Hohe?

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht mit den Definitionen und Randbedingungen der
flinf untersuchten Entwicklungsszenarien. Bei den ersten drei Szenarien wird davon ausge-
gangen, dass die Swiss weiter ein Netzwerkcarrier und der Flughafen Ziirich damit ein Hub
bleibt. Bei den letzten beiden Szenarien dagegen wird angenommen, dass die Swiss in Zii-
rich keinen Hub mehr betreibt, sondern nur noch die lokale Nachfrage abdeckt. Dabei wird
aber davon ausgegangen, dass diese Umstellung keine speziellen betriebswirtschaftlichen
Risiken (etwa ein erneutes Grounding) mit sich bringt. Weiterhin ist ein Homecarrier am

Flughafen Ziirich tatig.
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DEFINITION DER SZENARIEN

Mit Hub Ohne Hub
Bezeichnung in Basisszenario | Szenario 320 Szenario 250 Szenario Szenario
diesem Bericht mit Hub ohne Hub 250 ohne
Hub
(H_Basis) (H_320) (H_250) (OH) “
(OH_250)
Plafond (Bewe- Kein Plafond 320'000 ATM 250'000 ATM Kein Plafond | 250'000 ATM
gungen)
Annahme Hub- Swiss betreibt Hub-Funktion Hub-Funktion Keine Hub- Keine Hub-
funktion Hub in etwa bleibt, aber mit bleibt, aber ohne | Funktion Funktion
auf heutigem eingeschrankten Entwicklungsmdg- | mehr mehr
Niveau (Trans- | Entwicklungsmdg- | lichkeiten wegen
feranteil 29%) | lichkeiten wegen | Plafond
Plafond
Bewegungen 265'000 ATM 265'000 ATM 265'000 ATM 229'000 ATM | 229'000 ATM
2004
Pax 2004 17.4 Mio. 17.4 Mio. 17.4 Mio. 12.9 Mio. 12.9 Mio.

Tabelle 3 Annahmen zu den Bewegungen und Pax im Zustand 2004 mit Hub basieren auf Schatzungen vom Juli 2004.

Alle fiinf Szenarien gehen also davon aus, dass weiterhin ein Homecarrier am Flughafen
Ziirich tatig ist. Die vorliegende Studie macht keine Aussagen iiber die Uberlebensfihigkeit
des Homecarriers Swiss in den verschiedenen Szenarien, obwohl die Randbedingungen der
einzelnen Szenarien (z.B. die Existenz eines Plafonds) natiirlich auch einen Einfluss auf die
Wirtschaftlichkeit der Swiss haben. Uber mégliche betriebs- und finanzwirtschaftliche Risi-
ken der Szenarien und deren Einfluss auf die Volkswirtschaft wird in den Kapiteln 7.5 und
7.6 kurz eingegangen.

Um auch die volkswirtschaftlichen Folgen eines Wegfalls des Homecarriers Swiss darzu-
stellen, wurde ein Zusatzszenario ,ohne Hub und ohne Homecarrier’ entworfen und berech-
net (siehe Kapitel 6.6.2).

Wichtig ist der Hinweis, dass diese Studie keine Aussagen iiber die Eintretenswahrschein-

lichkeiten der verschiedenen Szenarien macht, sondern nur die volkswirtschaftlichen Aus-

wirkungen bei deren Eintreffen untersucht.
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3.2. ANNAHMEN ZU DEN MENGENGERUSTEN

Basierend auf obiger Definition der Entwicklungsszenarien entwickelte das Amt fiir Verkehr
des Kantons Ziirich in Zusammenarbeit mit INFRAS und nach Riicksprache mit Unique fiir
jedes der fiinf Szenarien ein Mengengeriist fiir die Zeitspanne von 2004 bis 2020 mit den
jahrlichen Zahlen zu den Flugbewegungen (ATM) und Passagieren (Pax). Diese Mengenge-
riiste dienten danach als wichtige Grundlage fiir die Berechnung der volkswirtschaftlichen
Wirkungen der einzelnen Szenarien.

Die Entwicklung der Mengengeriiste basierte auf folgenden Annahmen:

Annahmen zu den Flughewegungen

» Fiir den Linien- und Charterverkehr wird von einem Bewegungswachstum von 2.5% pro
Jahr ausgegangen. Grundlage dazu ist eine Prognose der ACI Europe (Airports Council In-
ternational)!4. Diese Prognose ist verglichen mit anderen Vorhersagen eher konservativ.
Wenn man jedoch die Entwicklung der Flugverkehrsbranche der letzten Jahre betrachtet
und davon ausgeht, dass mogliche wirtschaftliche Stagnationen den Anstieg zwischenzeit-
lich hemmen konnen, ist ein jahrliches Wachstum von 2.5% realistisch. Bei allen fiinf
Entwicklungsszenarien wird folglich von einem ATM-Wachstum von 2.5% ausgegangen.
Erst wenn bei den Plafonierungsszenarien der Bewegungsplafond erreicht wird, steigen die
Flugbewegungen nicht mehr weiter an (d.h. das ATM-Wachstum wird 0%).

> Der Linien- und Charterverkehr entwickelt sich proportional, d.h. mit gleichen Wachs-
tumsraten. Es wird also davon ausgegangen, dass sich am heutigen Verhdltnis zwischen
Linien- und Charterverkehr nichts d@ndert.

> Die Bewegungsstatistik des Flughafens Ziirich beriicksichtigt alle Verkehrsarten, vom Li-
nien- und Charterverkehr bis zur so genannten General Aviation mit ca. 35'000 Bewegun-
gen im Jahr 2004. Aus 6konomischen und rechtlichen Griinden wurde in der Untersuchung
zur Hauptsache angenommen, dass im Falle einer Plafonierung nur noch 20'000 Bewegun-
gen der General Aviation weitergefiihrt werden konnten. Separat untersucht wurde - als
Alternative - auch der Ansatz, den gegenwdartigen Flottenmix aufrecht zu erhalten, mit
dem Effekt, dass im Falle einer Plafonierung im Sinne der ,Opfersymmetrie” alle Verkehrs-
arten anteilmadssig eingeschrankt wiirden.

» Fiir das Szenario ohne Hub und die Sensitivitdtsanalyse ,Worst-Case”-Entwicklung ohne
Homecarrier” musste als Basis fiir die Berechnungen zur volkswirtschaftlichen Bedeutung

je ein fiktiver Flugplan erarbeitet werden. Das Amt fiir Verkehr erstellte diese zentrale

14 Airports Council International, Worldwide and Regional Forecasts, Airport Traffic: 2002-2020, April 2003.
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Grundlage, basierend auf dem aktuellen Sommerflugplan 2004. Fiir die beiden Félle wurde
fiir jeden einzelnen Flug entschieden, ob er im fiktiven Szenario ohne Hub bzw. in der
~Worst-Case-Entwicklung ohne Homecarrier” im Jahr 2004 gestrichen, von einer anderer

Airline tibernommen oder durchgefiihrt werden wiirde.

Bezug zur kantonalen Volksinitiative ,fiir eine realistische Flughafenpolitik”

Die Volksinitiative ,,fiir eine realistische Flughafenpolitik” stellt die Forderung nach einem
Plafond von jdhrlich maximal 250'000 Flugbewegungen und einer mindestens neun Stunden
dauernden Nachtflugsperre. In der vorliegenden Studie nehmen wir keine explizite Auswir-
kungsanalyse der kantonalen Volksinitiative vor. Zwei der von uns untersuchten Entwick-
lungsszenarien sind aber mit einem Plafond von 250'000 ATM verbunden und entsprechen
einer méglichen Interpretation beziiglich Umsetzung eines solchen Plafonds. Eine Umsetzung
der Initiative (Plafond und Nachtruhe) kénnte aber noch weitere Risiken enthalten, die wir
nicht explizit berechnet haben (z.B. hohe betriebswirtschaftliche Risiken fiir Unique und

Swiss).

Umsetzung eines politischen Bewegungsplafonds

Aus Okonomischen und rechtlichen Griinden wurde in der vorliegenden Studie zur Hauptsache
angenommen, dass im Falle einer Plafonierung nur noch 20'000 Bewegungen der General Avi-
ation weiter gefiihrt werden kénnten. Separat untersucht wurde - als Alternative — auch der
Ansatz, den gegenwdrtigen Flottenmix aufrecht zu erhalten, mit dem Effekt, dass im Falle
einer Plafonierung im Sinne der ,, Opfersymmetrie” alle Verkehrsarten anteilmdssig einge-
schréinkt wiirden. Je nach Umsetzung des Plafonds schneiden die Szenarien mit einem Plafond
beziiglich volkswirtschaftlichem Nutzen noch weniger gut ab.

In keinem unserer Szenarien haben wir jedoch explizit neun Stunden Nachtflugsperre. Unter
dieser Vorgabe wdre ein Hubkonzept nicht mehr umsetzbar, sodass das Szenario 250 ohne Hub

am ehesten die Folgen einer Umsetzungsméglichkeit der Volksinitiative zeigt.

Annahmen zu den Passagierzahlen

> Im Einklang mit der langfristigen Entwicklung am Flughafen Ziirich wird davon ausgegan-
gen, dass die Zahl der Passagiere im Linien- und Charterverkehr pro Jahr um 2.75% zu-
nehmen wird, also etwas stdarker wachst als die Flugbewegungen. Damit steigt die Zahl der
Passagiere pro Bewegung (Pax/ATM), dem langfristigen Trend entsprechend pro Jahr,
leicht an. Dies bedeutet, dass die Gefdssgrosse und/oder die Auslastung der Flugzeuge mit

der Zeit zunehmen.
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> Bei der Erreichung eines Plafonds nimmt die Zahl der Passagiere pro ATM im gleichen Mas-

se zu wie vorher. Weil die ATM aber nicht mehr steigen, unterstellen wir in Absprache mit

dem AFV des Kantons Ziirich ein Passagierwachstum nach Erreichung eines Plafonds von

noch ca. 0.25%. Es wird also nicht davon ausgegangen, dass beim Erreichen eines Bewe-

gungsplafonds die Zahl der pro Flughewegung transportierten Passagiere iiberproportional

zu steigen beginnt. Diese Reaktion (starker Pax/ATM-Anstieq) ware als Ausweichmdglich-

keit im Plafonierungsfall denkbar. Erfahrungen an anderen Flughafen mit Plafonds (z.B.

Diisseldorf, Paris-Orly, London Heathrow) haben aber gezeigt, dass beim Erreichen des Pla-

fonds kein {iberproportionaler Anstieg des Verhdltnisses Pax/ATM eintritt. In diesen Bei-

spielen ist aber ein Ausweichen auf andere, nahe gelegene Flughdfen moglich, was im

Spezialfall Ziirich weniger mdglich ware. Dennoch gehen wir in dieser Studie von einem

Pax/ATM-Wachstum von 0.25% pro Jahr aus.

Aus obigen Uberlegungen ergeben sich folgende Bewegungs- und Passagierzahlen fiir den

Ausgangszustand 2004:

ATM- UND PAX-ZAHLEN IM AUSGANGSZUSTAND 2004

Mit Hub Ohne Hub

Bewegungen | Passagiere (in Mio.) Bewegungen | Passagiere (in Mio.)
Linienverkehr 214'000 15.34 178'000 10.83
Charterverkehr 16'000 2.0 16'000 2.0
GA beriicksichtigt 20'000 0.03 20'000 0.03
Total (larmrelevant) 250'000 17.37 214'000 12.86
GA nicht beriicksich- 15'000 0.02 15'000 0.02
tigt.
Gesamttotal 265'000 17.39 229'000 12.88

Tabelle 4 Daten gemass Mengengeriist AFV. Annahmen zu den ATM und Pax im Ausgangszustand 2004 mit Hub basieren
auf Schatzungen vom Juli 2004.

Figur 2 zeigt grafisch die Entwicklung der Flughewegungen gemass dem Mengengeriist des

AFV fiir die Szenarien mit Hub bzw. ohne Hub?>. Die Figur zeigt auch, fiir welche Zeitpunkte

in der vorliegenden Studie die volkswirtschaftlichen Wirkungen berechnet wurden: das Ba-

sisjahr 2004 sowie die beiden Jahre 2012 und 2020.

15 Rechnerisch ist beim Basisszenario die heutige Kapazitdtsgrenze von 350'000 Bewegungen bereits 2019 erreicht. Unter
Beriicksichtigung maoglicher technischer Fortschritte in den An- und Abflugverfahren (engere Staffelung) wird ange-
nommen, dass die Kapazitdtsgrenze nicht vor 2020 erreicht wird.
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ENTWICKLUNG DER FLUGBEWEGUNGEN IN ZURICH MIT UND OHNE HUB

Entwicklung der Flugbewegungen in Ziirich
Flughewegungen (ATM)

400'000
375'000
350000
Plafonierung I
325'000 -
300'000
275'000 +
250'000
225'000 4
200'000
175'000
150'000 T T T T T T T T T T T T T T
o o~ ~ =3 0 o o~ o 0 o ~ o 0 o
= = = (= = o o o o o — — — — — N
(=) (=) (=) (=)} (=) o o o o o o o o o o o
Ll — Ll — — o~ o~ N o~ o~ o~ N o~ o o~ N
= ATM effektiv e ATM-Prognose ohne Hub alle ATM
OINFRAS

ATM-Prognose mit Hub alle ATM

— — ATM-Prognose ohne Hub ldrmrel. ATM
= = ATM-Prognose mit Hub larmrel. ATM

Figur 2 Die ATM-Zahlen bis und mit 2003 enthalten alle Flughewegungen in Ziirich; die Zahlen ab 2004 zeigen neben
den gesamten Flughewegungen auch die larmrelevanten ATM (also ohne ca. 15'000 nicht larmrelevante ATM der General

Aviation). Annahme zum Wachstum der Flughewegungen ab 2004 (beim Linien- und Charterverkehr): 2.5% pro Jahr
(geméss Prognose ACI).
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4. RUCKBLICK AUF DIE ENTWICKLUNG 2000 BIS 2004
4.1. ENTWICKLUNG DER PASSAGIER- UND BEWEGUNGSZAHLEN

Der Luftverkehr auf dem Flughafen Ziirich wies zwischen 1960 und 2000 ein kontinuierli-
ches Wachstum aus (siehe Figur 3). Die Flughewegungen nahmen von gut 100'000 im Jahr
1960 auf iiber 325'000 im Jahr 2000 zu. Durchschnittlich stiegen in dieser Zeit die Flugbe-
wegungen um knapp 3% pro Jahr. In der gleichen Zeit nahm die Zahl der Passagiere von
jahrlich rund 1.3 Mio. um den Faktor 17 auf 22.7 Mio. zu. Diese Zunahme entspricht einem
durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 7.3%.

Wie die Entwicklung der Transferpassagiere zeigt, ist die {iberproportionale Zunahme
des Flugverkehrs (Pax, ATM) in der zweiten Hélfte der Neunzigerjahre auf eine starke Stei-
gerung der Transferpassagiere zuriickzufiithren. Zwischen 1996 und 2000 verdoppelte sich
die Zahl der Transferpassagiere auf dem Flughafen Ziirich. Mit der damaligen Swissair-

Strategie wurde der Hub extrem forciert, bis im Jahr 2001 die Swissair-Strategie scheiterte.

VERKEHRSENTWICKLUNG AUF DEM FLUGHAFEN ZURICH SEIT 1960

Flughewegungen (ATM) Passagiere (in Mio. Pax)

500'000 25.0

450'000 - T 225

400'000 - T 20.0

350'000 17.5

300'000 \\ 15.0

250'000 - T+ 12.5

200'000 10.0

150'000 =T 7.5

100'000 l/.’/T/./ +5.0

50'000 2.5

0 + T T T T 0.0

1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005
OINFRAS ——ATM Pax Transfer-Pax

Figur 3 Der Transferanteil stieg von knapp 30% in der ersten Halfte der Neunzigerjahre auf 44% im Jahr 2000. Heute
(2004) liegt der Transferanteil wieder unter 30%.
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Seit dem Jahr 2000 sind sowohl die Passagier- als auch die Bewegungszahlen auf dem Flug-
hafen Ziirich deutlich gesunken. Dieser Riickgang ist hauptsdchlich auf das Grounding der
Swissair sowie die Folgen der Terroranschldge des 11. Septembers 2001 zuriickzufithren.
Aus der Verkehrsstatistik des Flughafens Ziirich ldsst sich ableiten, dass der Riickgang
bei den Passagierzahlen 2004 gestoppt werden konnte. Dagegen waren bzw. sind die Flug-
bewegungen 2004 immer noch riicklaufig und liegen bei rund 266'000 ATM.
Seit dem Jahr 2000 sind damit die Passagierzahlen bis heute um etwa 24% gesunken,

die Flughewegungen um knapp 19% (siehe Figur 4 und Tabelle 6).

VERANDERUNG DER PAX BZW. ATM VERGLICHEN MIT 2000

Verdnderung der
Pax bzw. ATM
(in % vgl. mit 2000)

0%

-5% —
-5%

-7%
-10% —

=159 S
15% -13%

-17%

-20Y
20% -19%

-21%

-25%

-25% -24%
-30%
2001 2002 2003 2004*
GINFRAS M Pax O ATM

Figur 4 (*: Abschédtzung fiir 2004 auf Grundlage der Verkehrsstatistik von Unique Januar — Oktober 2004, UNIQUE 2004b).
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VERANDERUNG DER PASSAGIER- UND FLUGBEWEGUNGSZAHLEN ZWISCHEN 2000 UND

2004

Jahr Pax (in Mio.) Verdnderung Pax ATM Verdnderung ATM
(in % vgl. mit (in % vgl. mit 2000)

2000)

2000 22.68 0% 325'600 0%

2001 21.01 -7% 309'200 -5%

2002 17.95 -21% 282'200 -13%

2003 17.03 -25% 269'400 -17%

200416 17.25 -24% 265'000 -19%

Tabelle 5 (Quelle: UNIQUE 2004b).

4.2. VERANDERUNG DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN BEDEUTUNG
Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens hat zwischen 2000 und 2004 deutlich
abgenommen (siehe Figur 5). Die mit dem Flughafen im engeren und weiteren Sinne ver-
bundene Wertschépfung sank von 15.8 Mia. CHF {iiber alle vier Effekte auf rund 13.2 Mia.
CHF (-17%). Die gesamte Beschiftigungswirkung des Flughafens Ziirich ging von iiber
120'000 auf etwa 97'000 Vollzeitstellen zuriick (minus 20%).17

16 Abschdtzung auf Grundlage der Verkehrsstatistik von Unique fiir die Monate Januar - Oktober 2004 (UNIQUE 2004b)

17

sowie dem aktuellen Winterflugplan 04/05. Diese Daten fiir 2004 unterscheiden sich leicht vom Mengengeriist des AFV
(siehe Tabelle 4), weil dieses auf Abschdtzungen aus dem Juli 2004 basiert, als der aktuelle Winterflugplan noch nicht
bekannt war.

Gegeniiber den Ergebnissen in der SIAA-Studie von 2003 ,Volkswirtschaftliche Bedeutung der schweizerischen Landes-
flughadfen” ergeben sich geringe Unterschiede in der Wertschépfung und Beschaftigung im Jahr 2002. Dies ist darauf
zurlickzufiihren, dass uns fiir die vorliegende Studien fiir gewisse Unternehmen definitive anstatt provisorische Angaben
zur Verfiigung standen.
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VERANDERUNG DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN BEDEUTUNG ZWISCHEN 2000 UND 2004
(ALLE EFFEKTE)

Wertschdopfung L
(in Mio. CHF) Beschaftigung
18'000 140'000
16'000 120000 —
14'000 ——
100'000
12'000 —— —
10'000 —— 80'000 —
8'000 —— — 60'000 —
6'000 —— —
40'000 —
4'000 — —
o . o -
0 0
2000 ‘ 2002 ‘ 2004 2000 ‘ 2002 ‘ 2004
Wertschépfung Beschéftigung
OINFRAS W Direkt @ Indirekt @ Induziert O Katalytisch W Direkt @ Indirekt @ Induziert O Katalytisch

Figur 5 Quellen fiir 2000 und 2002: Aktualisierte Daten der SIAA-Studie (SIAA 2003a, b); Quelle fiir 2004: eigene Be-
rechnungen aus der vorliegenden Studie fiir Ende 2004 (also nach Er6ffnung des Airside Centers).

Vergleicht man die Verdnderung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich
zwischen 2000 und 2002 mit der Verkehrsentwicklung in dieser Zeit (Figur 6), fallt auf, dass
sowohl die Wertschopfung als auch die Beschaftigung in etwa gleichem Masse zuriickgegan-
gen sind wie die Passagierzahlen. Die Flugbewegungen dagegen sanken im Zeitraum zwi-
schen 2000 und 2002 etwas weniger stark. Es besteht somit Grund zur Annahme, dass die

gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung sehr eng an die Passagierzahlen gekoppelt ist.
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VERANDERUNG DER VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN BEDEUTUNG (WERTSCHOPFUNG/ BESCHAFTI-
GUNG, ALLE EFFEKTE) ZWISCHEN 2000 UND 2004 VERGLICHEN MIT DEN PAX BZW. ATM

Verdnderung Verdnderung
(in % vgl. mit (in % vgl. mit
2000) 2002)
10% 10%
6%
3%
5n/n 50/0 -
0% 0%
5% 5% 4
-69
-10% 10% 6%
-15% 139% -15%
-20% H — -20%
-21%
-22% -
-25% L 2% -25%
2000-2002 2002-2004

onrras M Wertschopfung total O Beschéftigung total @ Pax O ATM onrras M Wertschopfung total @ Beschaftigung total @ Pax DI ATM

Figur 6 Quelle fiir Wertschopfung und Beschéftigung: eigene Berechnungen aus der vorliegenden Studie fiir Ende 2004
(also nach Er6ffnung des Airside Centers).

Zwischen 2002 und 2004 ist die Koppelung zwischen der Wertschopfung bzw. der Beschaf-
tigung und den Passagierzahlen nicht mehr so ausgeprdgt. Die volkswirtschaftliche Bedeu-
tung nahm in dieser Zeit sogar wieder leicht zu, wahrend die Pax und vor allem die ATM in
dieser Zeit immer noch leicht sanken. Der Grund fiir dieses Auseinanderklaffen von volks-
wirtschaftlichem Nutzen und Verkehrsaufkommen liegt hauptsdchlich in den Eréffnungen
der neuen Einkaufsflachen (Airside und Landside Center), welche zwischen 2002 und 2004
erfolgt sind. Die von uns ausgewiesenen Zahlen von 2004 beinhalten bereits die Wert-
schopfungs- bzw. Beschaftigungswirkung des im September 2004 eréffneten Airside Centers
hochgerechnet aufs ganze Jahr, damit wir eine moglichst aussagekrdftige Ausgangsbasis
haben. Die durch die Inbetriebnahme der beiden Einkaufszentren verursachte Zunahme an
Wertschopfung und Beschdftigung konnte die durch den Verkehrsriickgang verursachte

Abnahme auffangen.

4.2.1. ENTWICKLUNG 2000-2002
In der Zeit zwischen 2000 und 2002 ist die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
Ziirich (Wertschopfung) iiber alle Effekte um rund 22% zuriickgegangen (siehe Figur 6).

Eine Hauptursache fiir diesen markanten Riickgang liegt im Grounding der Swissair. Zwar
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iibernahm bekanntlich die Swiss den Flugbetrieb der ehemaligen Swissair (und der Crossair),
jedoch in deutlich redimensioniertem Umfang (beziiglich Beschdftigtenzahl und Flotten-
grosse). Daraus resultierte ein deutlicher Einbruch der Wertschépfung und Beschidftigung
des Flughafens Ziirich. Ein weiterer Grund fiir den Riickgang der volkswirtschaftlichen Be-
deutung des Flughafens zwischen 2000 und 2002 war die allgemeine Krise in der Luftfahrt,
verursacht durch die Terroranschldge des 11. Septembers 2001 sowie die weltweite Wirt-
schaftskrise.

Deutlich war der Riickgang in der Wertschépfung zwischen 2000 und 2002 vor allem im
Bereich Airline related (-24%), wahrend sich die Sparte Airport related in etwa auf dem
bisherigen Niveau halten konnte. Der Bereich Retail/Gastro ist insofern ein Spezialfall, als
dass im Jahr 2002 infolge des Umbaus ein Teil der Einkaufsflichen geschlossen war und
daher die Wertschopfung deutlich tiefer lag als 2000.

Eine Kurzumfrage bei sechs grossen airline-nahen Firmen des Flughafens Ziirich ergab,
dass die Beschdftigtenzahl zwischen 2000 und 2002 um durchschnittlich 18% zuriickgegan-
gen war. Damit lag der Riickgang leicht tiefer als die Abnahme der Pax (-21%). Einige airli-
ne-nahe Firmen konnten in dieser Zeit einen Teil des durch das Grounding der Swissair er-

littenen Auftragsriickgangs mittels Akquisition von Neukunden kompensieren.

4.2.2. ENTWICKLUNG 2002-2004

Zwischen 2002 und 2004 ist die mit dem Flughafen Ziirich iiber die vier Effekte verbundene
Gesamtbeschdftigung auf dem Flughafen Ziirich um 3% gestiegen, die Wertschopfung gar
um 6% (Figur 6). Diese Zunahme resultierte trotz der weiterhin riickldufigen Verkehrszahlen
(ATM: -6%, Pax: -4%). Betrachtet man die einzelnen Bereiche separat, werden klare Unter-
schiede deutlich. Die Wertschopfung des Bereichs Airport related ist in der Zeit von 2002 bis
2004 um 17% gewachsen, was vor allem auf den Ausbau des Flughafens zuriickzufiihren ist
(hohere Abschreibungen). Im Bereich Retail/Gastro ist die Wertschdpfung 2004 gar um etwa
80% hoher als zwei Jahre zuvor. Diese Zunahme ist, wie bereits oben erwdhnt, auf die Neu-
und Wiedererdffnung von Einkaufsflachen zuriickzufiihren.

Die Sparte Airline related verzeichnete zwischen 2002 und 2004 eine Wertschopfungs-
einbusse von 6%. Dieser Riickgang ist vor allem auf die Redimensionierung der Swiss im
Jahr 2003 zuriickzufiihren. Die Wertschdpfung im Bereich Airline related verhielt sich damit
wie bereits zwischen 2002 und 2004 in etwa proportional zur Pax-Entwicklung. Dieses Er-

gebnis wurde auch in der Umfrage bei airline-nahen Firmen bestdtigt (zur Abhadngigkeit von
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Wertschopfung und Beschdftigung des Bereichs Airline related mit der Pax-Entwicklung
siehe auch Kapitel 5.3.1).

Die airline-nahen Firmen versuchten in den letzten Jahren auf das Grounding der
Swissair sowie die Abbauschritte der Swiss mit der Akquisition von Neukunden zu reagieren
und damit die Abhdngigkeit vom Homecarrier Swiss zu verringern. Dies ist einigen Firmen
zumindest teilweise gelungen. Der Stellenabbau bei den airline-nahen Firmen als Folge der
Verkleinerung der Swiss im Juni 2003 wurde bis heute denn auch von den meisten Firmen
(noch) nicht in dem Masse vollzogen, wie er damals prognostiziert war. Eine gewisse Kom-
pensation scheint den airline-nahen Firmen also gelungen zu sein. Nach wie vor ist aber die
Swiss bei den meisten airline-nahen Firmen am Standort Ziirich fiir mehr als die Hilfte des
Umsatzes verantwortlich. Bei weiteren Einbriichen der Swiss wiirden diese Firmen aus dem
airline-nahen Bereich nochmals stark in Mitleidenschaft gezogen.

Es ist wichtig festzuhalten, dass der erwdhnte Riickgang der volkswirtschaftlichen Be-
deutung des Flughafens Ziirich einen Bruttoeffekt darstellt. Der effektive Nettoeffekt auf
die gesamte Volkswirtschaft war mit Sicherheit kleiner, weil ein Teil der in dieser Zeit auf
dem Flughafen Ziirich verloren gegangenen Wertschopfung bzw. Beschdftigung in andere
Branchen absorbiert worden ist (z.B. indem Beschiftigte in anderen, wachsenden Branchen
wieder eine Stelle gefunden haben). Der Nettoeffekt auf die Volkswirtschaft durch die Flug-
hafenentwicklung von 2000 bis 2004 ldsst sich in diesem Rahmen nicht genau quantifizie-
ren. Die Wirtschaft im Kanton Ziirich hatte praktisch gleichzeitig die Folgen des Grounding
und den Stellenabbau im Finanzbereich zu verkraften. Die Kumulation der beiden Ereignisse
hat die Auswirkungen insgesamt wahrscheinlich verstdrkt. Ein Blick auf die Arbeitslosensta-
tistik des Kantons Ziirich der Jahre 2000 bis 2003 zeigt, dass die Arbeitslosigkeit in der
Verkehrsbranche zwischen 2001 und 2002 - also nach dem Zusammenbruch der Swissair -
zundchst etwas starker zugenommen hat als der Durchschnitt aller Branchen. Die Zunahme
ist jedoch kleiner als in der Branche ,Verwaltung, Biiro, Handel”, in der vor allem infolge
der massiven Stellenreduktionen bei den Finanzdienstleistern seit 2001 die Arbeitslosigkeit
sehr stark zugenommen hat. Wahrend in der kaufmannischen Branche die Arbeitslosenzah-
len auch 2003 noch deutlich starker stiegen als der Durchschnitt, flachte die Kurve in der
Verkehrsbranche zwischen 2002 und 2003 wieder ab.

Die {iberdurchschnittliche Zunahme der Arbeitslosigkeit in der Verkehrsbranche zwi-
schen 2001 und 2002 ist ein Hinweis darauf, dass das Swissair-Grounding zumindest fiir

gewisse Zeit einen negativen Nettoeffekt auf die Ziircher Volkswirtschaft Ziirich hatte.
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ENTWICKLUNG DER ARBEITSLOSENZAHLEN IM KANTON ZURICH (NACH BERUFSGRUPPEN)
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Figur 7

Grundsdtzlich ldsst sich aus dieser Analyse folgern, dass der Strukturbruch aufgrund des
Groundings der Swissair zu keiner Schockwirkung fiir die Volkswirtschaft im Kanton Ziirich
gefiihrt hat. Die Hauptgriinde diirften darin liegen, dass der Wirtschaftsraum eine gute Ab-
sorptionskraft aufgewiesen hat und Arbeitskrdfte mit relativ hohem Ausbildungsniveau
betroffen sind. Zudem stellt die erfasste Arbeitslosigkeit neben dem Arbeitsriickzug und der
Migration nur einen der drei wichtigsten Reaktionsmoglichkeiten auf einen Arbeitsplatzver-

lust dar. Der Indikator, darf fiir sich genommen, nicht zu stark bewertet werden.
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5. ANNAHMEN ZU DEN VERSCHIEDENEN ZUSTANDEN
5.1. SYSTEMMODELLE

Als Grundlage fiir die Berechnungen der vorliegenden Studie wurden anfangs zwei System-
modelle entwickelt, welche die grundsdtzlichen Verbindungen und Abhédngigkeiten zwi-
schen den verschiedenen Einflussgréssen auf dem Flughafen aufzeigen. Diese beiden Model-
le dienen als Hintergrund und Gedankenmodell fiir die nachfolgenden Uberlegungen und
Berechnungen.
Wir arbeiten gedanklich mit zwei Systemmodellen, die aber ineinander greifen:

» zum einen mit einem Produktionsmodell zu den Kausalitdten und Vernetzungen der Un-

ternehmen auf dem Flughafen,
» zum anderen mit einem Systemmodell zu den Einflussfaktoren auf die passagier- und un-

ternehmensseitig-katalytischen Effekte.

Produktionsmodell (direkte Effekte)

Die folgende Figur zeigt unser Systemmodell fiir den direkten Effekt, also alle Beziehungen
zwischen Unternehmen auf dem Flughafen. Es stellt den Kern der ganzen volkswirtschaft-
lichen Effekte dar. Die einzelnen Verbindungen sind mit einem Vorzeichen verbunden, die
die Wirkungsbeziehung zwischen zwei Punkten klassifiziert. Zudem haben wir uns Gedanken
gemacht, wo iiberall nicht-lineare Beziehungen innerhalb der verschiedenen Entwicklungs-

szenarien auftreten konnen.
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PRODUKTIONSMODELL ZU DEN DIREKTEN VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTEN IN ZRH
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Figur 8

Obige Figur dient als Gedankenmodell und erhebt keinen Anspruch auf Vollstdndigkeit.
Einige weitere Einflussfaktoren, wie beispielsweise die Hohe der Flughafengebiihren, die

Grosse der Flugzeuge sowie die Flugpreise wurden nicht beriicksichtigt.

Systemmodell zu den katalytischen Effekten

Die Figur 9 zeigt das Systemmodell zu den katalytischen Effekten. Das Modell ist verkniipft
mit dem Systemmodell zu den direkten Effekten, indem z.B. die Existenz eines Hubs und
somit des Transferanteils Auswirkungen auf den unternehmens- und passagierseitig-
katalytischen Effekt hat.

Auch hier gilt: Die erwartete Wirkungsrichtung einer Beziehung zwischen zwei Grossen ist
mit den entsprechendem Vorzeichen gekennzeichnet. Uberdies haben wir uns ebenfalls Ge-
danken gemacht, wo iiberall nicht-lineare Beziehungen innerhalb der verschiedenen Ent-

wicklungsszenarien auftreten konnen.
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SYSTEMMODELL ZU DEN KATALYTISCHEN VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN EFFEKTEN AUF DEM
FLUGHAFEN ZURICH
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5.2. ANNAHMEN ZU DEN AUSGANGSZUSTANDEN

5.2.1. AUSGANGSZUSTAND 2004 SZENARIEN MIT HUB

Die Grundlage fiir den Ausgangszustand im Jahr 2004 der Szenarien mit Hub bildeten die
Datensdtze der SIAA-Studien, in welchen fiir die Jahre 2000 und 2002 die volkswirtschaft-
liche Bedeutung des Flughafens Ziirich berechnet wurde (SIAA 2003a und 2003b). Darauf
aufbauend wurde nun - unter Beizug zusatzlicher, aktueller Daten - die aktuelle volkswirt-
schaftliche Wirkung des Flughafens (Ausgangszustand 2004 mit Hub) berechnet.

Die Eckdaten zum Ausgangszustand 2004 mit Hub beruhen auf einer Schatzung zum
heutigen Zustand des Flughafens Ziirich (Schdtzung fiir das Jahresende 2004). Die Anzahl
Flugbewegungen im Jahr 2004 wurden auf 265'000 pro Jahr geschdtzt, die jahrliche Passa-
gierzahl auf 17.4 Mio.18. Von den gesamten 265'000 ATM werden 250'000 als plafondwirksam
eingestuft (d.h. 15'000 ATM der General Aviation nicht beriicksichtigt). Der Anteil an

18 Zeitpunkt der Schatzung: August 2004.
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Transferpassagieren lag zu Beginn dieser Studie im Friihling 2004 bei ungefdhr 29% (Anga-

ben Unique) und gilt daher als Ausgangsbasis fiir die Szenarien mit einem Hub.

ECKDATEN ZUM AUSGANGSZUSTAND 2004 FUR DIE SZENARIEN MIT HUB
Grosse 2004 mit Hub
ATM total 265'000

ATM plafondwirksam 250'000

ATM Linienverkehr 214'000

ATM Swiss 106'000

ATM iibrige Liniengesellschaften 108'000

Pax total 17.39 Mio.
Pax Linienverkehr 15.34 Mio.
Transferanteil 29%
Transfer-Pax 5.04 Mio.
Lokal-Pax 12.33 Mio.

Tabelle 6 (Quellen: Mengengeriist AFV).

Die Datenbank aus der SIAA-Studie (SIAA 2003a/b) mit den Zahlen fiir die Jahre 2000 und
2002 bhildete die Grundlage fiir die Berechnung des volkwirtschaftlichen Nutzens im Aus-
gangszustand 2004 mit Hub. Die Aktualisierung der Daten erfolgte hauptsachlich {iber die
neusten Beschidftigungszahlen der einzelnen Flughafenbereiche (siehe Tabelle 7). Aus die-
sen Beschadftigtenzahlen konnten Umsatz und Wertschdpfung auf Basis der Datenstruktur
der STAA-Studie abgeschdtzt werden. In einigen Fillen (z.B. bei der Swiss und im Bereich
Retail/Gastrol%) lagen zudem aktuelle Zahlen zu Umsatz und Wertschépfung vor. Die Daten
(Umsatz, Wertschépfung, Vorleistungen, Beschdftigung) wurden in der Folge mit Hilfe von
Kenngrossen (Unit Rates wie z.B. Wertschopfung pro ATM oder Pax) aus der SIAA-Studie

plausibilisiert.

19 Angaben von Unique. Die Angaben im Bereich Retail/Gastro beziehen sich auf die Zeit nach der Er6ffnung des Airside
Centers, also auf Ende September 2004.
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VOLLZEITBESCHAFTIGTE AM FLUGHAFEN ZURICH

2000 2001 2002 2003 2004*
Airport related 2'229 2'496 2'803 2'748 2'730
Airline related 14'894 15'956 13'834 9'979 9'800
Retail/Gastro related 3'667 2'776 1'448 1'778 2'230
Gesamttotal 20'790 21'228 18'085 14'505 14'760

Tabelle 7 Quellen fiir die Jahre 2000-2003: Statistikberichte Unique 2001-2003 (UNIQUE 2002, 2003a, 2004a).
* Zahlen fiir 2004: eigene Abschédtzungen fiir den Zustand Ende September 2004 (nach Er6ffnung Airside Center) auf
Basis der Zahlen 2000-2003, anschliessend plausibilisiert durch Unique.

5.2.2. AUSGANGSZUSTAND 2004 SZENARIEN OHNE HUB

Die Abschdtzungen und Berechnungen zum Ausgangszustand 2004 ohne Hub basieren
grundsdtzlich auf dem Zustand 2004 mit Hub.

Die gesamten Uberlegungen dieses Kapitels zum Basisszenario ohne Hub gehen fiktiv
davon aus, dass der Flughafen schon immer kein Hub war und es somit keine Annahmen
braucht, wie ein Wegfall des Hubs zeitlich genau ablaufen wiirde. Wir unterstellen somit
einen Sprung von einem stabilen Zustand (steady-state) in einen anderen. Allfillige Um-
wandlungskosten beim Wegfall des Hubs werden daher in den Berechnungen nicht beriick-
sichtigt. Erst im Kapitel 5.3 werden dann dynamische Anpassungsprozesse wirksam, wenn

der zeitliche Verlauf sowie das Erreichen eines Plafonds eine Rolle spielen.

» Der Ausgangszustand ohne Hub beruht auf der Annahme, dass die Swiss weiter existiert,
infolge eines Strategiewechsels aber den Flughafen Ziirich nicht mehr als Hub betreibt. Die
Swiss beschrankt sich auf den Europamarkt und betreibt keine Langstreckenfliige mehr.
Die Annahme, dass der Homecarrier Swiss beim Wegfall des Hubs weiter existiert, ist aus
betriebswirtschaftlicher Sicht nicht sicher, wird bei den vorliegenden Szenarien ohne Hub
allerdings vorausgesetzt. In Kapitel 6.6.2 wird noch eine zusdtzliche Entwicklung ohne
Hub untersucht, bei dem auf dem Flughafen Ziirich kein Homecarrier mehr existiert. Dies
stellt eine unwahrscheinliche Worst Case Entwicklung dar, die eine zusadtzliche Einordnung
der Grossenordungen der Ergebnisse ermdglicht und als Sensitivitdtsteil zu verstehen ist.

» Mit der erwdhnten Beschrankung auf den Europamarkt sinkt die Anzahl ATM der Swiss auf
dem Flughafen Ziirich um 38%. Gesamthaft sinken die Flughewegungen in Ziirich um gut
14% von 265'000 auf 229'000 ATM pro Jahr (siehe Tabelle 8). Die Passagierzahlen gehen
insgesamt gar um 26% zuriick, was heisst, dass die Auslastung (Pax/ATM) insgesamt eben-

falls sinkt (Grund: weniger Langstreckenlinien und Kurzstrecken weniger gut ausgelastet).
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WICHTIGSTE ANNAHMEN FUR DEN AUSGANGSZUSTAND 2004 OHNE HUB

Grosse 2004 ohne Hub Veranderung gegeniiber
2004 mit Hub in %

ATM total 229'000 -14%

ATM plafondwirksam 214'000 -14%

ATM Linienverkehr 178'000 -17%

ATM Swiss 66'000 -38%

ATM iibrige Liniengesellschaften 112'000 +4%

Pax total 12.88 Mio. -26%

Pax Linienverkehr 10.83 Mio. -29%

Transferanteil 10% -66%

Transfer-Pax 1.29 Mio. -74%

Lokal-Pax 11.57 Mio. -6%

Tabelle 8 (Quellen: Mengengeriist AFV, eigene Annahmen).

> Die Zahl der Flughewegungen und der Passagiere der General Aviation und dem Charter-

verkehr verdndern sich nicht. Dafiir sinken die ATM und Pax beim Linienverkehr deutlich.
Besonders stark riickldufig sind die Langstreckenfliige (-39% bei den ATM und bei den
Pax), etwas weniger deutlich ist der Riickgang bei den Kurzstreckenfliigen (-14% bei den
ATM, -26% bei den Pax)20. Die Langstreckenfliige gehen also anteilsmdssig deutlich starker
zuriick als die Kurzstreckenfliige. Die Auslastung der verbleibenden Langstreckenfliige
bleibt konstant, die Auslastung der Kurzstreckenfliige sinkt dagegen deutlich (Feeder-
Funktion der Kurzstreckenfliige fdllt weg). Die Flughafengebiihren auf dem Flughafen Zii-

rich bleiben gemdss Annahme konstant.

4

Der Anteil an Transferpassagieren sinkt durch den Wegfall des Hubs von heute 29% auf
10%. Dieser Wert orientiert sich an anderen europdischen Flughdfen von dhnlicher Grosse
wie Ziirich, auf denen ebenfalls kein Hub betrieben wird (z.B. Briissel)2!. Der Transferan-
teil sinkt nicht unter 10%, weil bereits heute rund 30% der Transferpassagiere in ZRH von
einem Europaflug auf einen anderen Europaflug umsteigen??. Ein grosser Teil dieser Euro-
pa-Transferpassagiere wird auch im Szenario ohne Hub bestehen bleiben, wenn die Swiss
ihre Langstreckenflotte aufgibt. Zudem bieten andere Airlines weiterhin Langstreckenver-

bindungen mit entsprechendem Transferanteil an. Wahrend unter diesen Annahmen die

20 Angaben gemdss Mengengeriist AFV.
21 Angaben UNIQUE 2004c.
22 BAZL, Schweizerische Zivilluftfahrt.
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Anzahl der Transferpassagiere um 74% abnimmt, geht die Anzahl ,Nicht-Transfer-

Passagiere” (= Lokalpassagiere) nur um gut 6% zuriick.

a) Direkte, indirekte und induzierte Effekte
Airport related
Beim grossten und wichtigsten Teil der flughafennahen Betriebe (Unique, Skyguide, Post)
sinken die direkten volkswirtschaftlichen Effekte (Beschdftigung, Wertschépfung) durch
den Wegfall des Hubs proportional zum Riickgang der ATM. Einige andere Bereiche (Polizei,
Zoll, SBB) verhalten sich eher proportional zu den Passagierzahlen. Insgesamt aber weisen
alle Betriebe einen hohen Fixkostenanteil auf, sodass sie eher unterproportional zu ATM
bzw. Pax sinken. Dies gilt insbesondere fiir das wichtigste Unternehmen im Bereich Airport
related, die Unique, welche zwischen 2002-2004 in etwa stabil blieb. Umsatz und Beschafti-
gung von Unique werden iiberdies auch deshalb unterproportional zu den ATM sinken, weil
die Mieteinnahmen aus dem Retail/Gastro-Bereich weniger stark abnehmen (-8%, siehe
unten) als die ATM (-14%).

Insgesamt sinken also die direkten Effekte durch den Wegfall des Hubs um 12%, leicht
unterproportional verglichen mit den ATM. Die indirekten und induzierten Effekte sinken

proportional zu den direkten Effekten, also auch um 12%.

Airline related
Grundsdtzlich verdndern sich die direkten volkswirtschaftlichen Effekte bei den Airlines in
etwa proportional zu den Flugbewegungen und bei den meisten airline-nahen Betrieben in
etwa proportional zu den Passagierzahlen (Ausnahme: Technik).

Beim Wegfall des Hubs werden aber einige Bereiche iiberproportional schrumpfen, weil
vor allem im Langstreckenbereich viel Kapazitdt verloren geht (Swiss gibt Langstreckenbe-
reich ganz auf). Daher wurden fiir den Bereich Airline related zusitzliche Uberlegungen und

Berechnungen angestellt:

> Swiss: Die Flugbewegungen der Swiss sinken vom Ausgangszustand mit Hub zu jenem ohne
Hub um 38%?23. Bei einer durchschnittlichen Auslastung der Swiss-Kurzstreckenflugzeuge
von 60%24 (= ca. 53 Pax/ATM) ergibt sich somit bei der Swiss ein Passagierriickgang von

59%. Der Pax-Riickgang ist deutlich stdrker als der ATM-Riickgang, weil bei der Swiss alle

23 Ergibt sich aus Mengengeriist des AFV.
24 Eigene Annahme auf Grundlage des Mengengeriists des AFV.
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Langstreckenlinien wegfallen und diese hohere Kapazitdten (Pax/ATM) aufweisen als
Kurzstrecken.

Basierend auf den Annahmen des AFV zum Flottenmix 2004 der Swiss im Szenario ohne
Hub wurden die hypothetischen neuen Abschreibungen berechnet?>. Diese liegen bei der
Swiss unter den getroffenen Annahmen 79% tiefer als 2004 mit Hub, weil die Swiss-Flotte
keine Langstreckenflugzeuge mehr beinhaltet und insgesamt nur noch 40 Flugzeuge um-
fasst. Die Abschreibungen machen 2004 mit Hub rund 30% der Wertschopfung der Airlines
aus. Der restliche Teil der Wertschopfung der Swiss verandert sich in etwa proportional
zum ATM-Riickgang (-38%). Damit liegt die Wertschopfung der Swiss im Ausgangszustand
2004 ohne Hub insgesamt rund 46% tiefer als 2004 mit Hub.

» Ubrige Airlines: Die Wertschopfung koppeln wir an die Beschiftigungsentwicklung, die
wiederum proportional zur ATM-Entwicklung der iibrigen Airlines ist (also leichter Zu-
wachs, +4%).

» Airline-nahe Unternehmen: Die airline-nahen Betriebe verhalten sich - abgesehen vom
technischen Bereich - in etwa proportional zu den Pax, weil es bei den meisten Unter-
nehmen keine Rolle spielt, welche Fluggesellschaft fliegt (z.B. bei Abfertigung, Catering,
Spedition etc.). Es wurde also mit einem Beschaftigungsriickgang von 26% (= durch-
schnittlicher Pax-Riickgang) gerechnet. Stark von der Swiss abhdngig ist dagegen die SR
Technics. Hier haben wir einen Riickgang wie bei der Swiss unterstellt und sind dann da-
von ausgegangen, dass ein Drittel des Riickgangs durch Akquisition von Neukunden kom-

pensiert werden kann.

Die Gesamtwertschopfung des Bereichs Airline related ergibt sich aus der Wertschopfung der
Airlines und der Wertschopfung der restlichen airline-nahen Unternehmen, die an deren
Beschiaftigungsentwicklung gekoppelt ist. Die prozentualen Anteile der Vorleistungen on
und off Airport an den jeweiligen Umsdtzen bleiben gleich.

Insgesamt liegen damit im Bereich Airline related im Ausgangszustand 2004 ohne Hub
die Wertschopfung 36% und die Beschdftigung 40% tiefer als im Ausgangszustand mit Hub.
Die indirekten und induzierten Effekte sinken proportional zu den direkten Effekten, also

auch um 36% (Wertschopfung) bzw. 40% (Beschidftigung).

25 Mit Hilfe zusatzlicher Angaben zu den Kosten verschiedener Flugzeugtypen.
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Retail/Gastro related

Im Bereich Retail/Gastro sinken die direkten Effekte durch den Wegfall des Hubs deutlich

unterproportional zu den Pax, weil der grosste Teil des Passagierriickgangs auf Seite der

Transferpassagiere erfolgt und diese viel weniger stark zum Umsatz im Bereich Retail/Gastro

beitragen als die Lokalpassagiere.

» Transferpassagiere geben luftseitig (,airside”) pro Person nur etwa halb so viel aus wie
Lokalpassagiere?6. Landseitig steuern nur die Lokalpassagiere zum Umsatz im Bereich Re-
tail/Gastro bei. Wenn noch beriicksichtigt wird, dass die Umsatzzahlen im Bereich Re-
tail/Gastro land- und luftseitig insgesamt etwa gleich gross sind?’, kann fiir den Aus-
gangszustand ohne Hub der erwartete Riickgang von Umsatz bzw. Wertschopfung berech-
net werden. Es ergibt sich ein Riickgang von 12%?28.

> Der Riickgang ist aber aus zwei Griinden etwas schwacher als diese 12%. Erstens gibt es
landseitig im Bereich Retail/Gastro auch Kunden, die keine Flughafenpassagiere sind. Da-
mit ist der landseitige Riickgang etwas schwdcher als der Riickgang der Lokalpassagiere.
Zweitens wird zusdtzlich angenommen, dass Unique beim Wegfall des Hubs beginnen wird,
das landseitige Einkaufszentrum im Flughafen (,Landside Center”) intensiver zu bewer-
ben. Damit kann ein Teil der durch den Wegfall von Passagieren verlorenen Einnahmen
wieder zuriick gewonnen werden.

Total sinken auf diese Weise die direkten Effekte nach dem Wegfall des Hubs um 8%. Die

indirekten und induzierten Effekte sinken proportional zu den direkten Effekten, also auch

um 8% pro Jahr.

VERANDERUNG DER NUTZENGROSSEN (WERTSCHOPFUNG, BESCHAFTIGTE) VOM AUSGANGS-
ZUSTAND 2004 MIT HUB ZU JENEM OHNE HUB
Direkter Effekt Indirekter Effekt Induzierter Effekt
Airport related -12% -12% -12%
Airline related Wertschopfung: -36% Wertschopfung: -36% Wertschopfung: -36%
Beschaftigung: -40% Beschaftigung: -40% Beschaftigung: -40%
Retail/Gastro related -8% -8% -8%

Tabelle 9

26 Eigene Annahmen gestiitzt auf SIAA 2003.
27 Angaben Unique 2004.
28 Eigene Berechnungen.
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b) Katalytische Effekte

Passagierseitige katalytische Effekte

Fiir die passagierseitigen katalytischen Effekte ist die Anzahl der ausldndischen Lokalpassa-
giere (also Total-Pax minus Transfer- sowie Transit-Pax) entscheidend. Auf der Basis des
vom AFV entwickelten Flugplans fiir den Ausgangszustand 2004 ohne Hub kann die Anzahl
der ausldandischen Lokalpassagiere je Kontinent mit dem Zustand mit Hub verglichen wer-
den. Unter der Annahme, dass die Ausgaben pro ausldndischem Lokalpassagier und Konti-
nent konstant bleiben?® (abgesehen von der Teuerung), konnen anhand dieser Passagier-
zahlen die passagierseitigen katalytischen Effekte errechnet werden.

Fiir den Ausgangszustand 2004 ohne Hub wurde auf diese Weise ein Riickgang des pas-
sagierseitigen katalytischen Effekts von gut 7% gegeniiber dem Zustand 2004 mit Hub er-
rechnet. Dieser Riickgang liegt etwa in der gleichen Gréssenordnung wie der Riickgang der
Lokalpassagiere, insgesamt (-6%).

Verglichen mit dem Ausgangszustand mit Hub verdndert sich im Zustand ohne Hub die
Herkunft der Passagiere. Vor allem nach Nordamerika und auf die arabische Halbinsel wer-
den Direktfliige ersatzlos gestrichen. Damit fallen Passagiere aus kaufkraftigen Regionen
weg, was zu einem leicht iiberproportionalen Riickgang der passagierseitig katalytischen

Effekte, verglichen mit dem Riickgang der Lokal-Pax, fiihrt.

Unternehmensseitige katalytische Effekte

Die unternehmensseitigen katalytischen Effekte fliessen nicht direkt in die Berechnungen
der volkwirtschaftlichen Effekte ein. Sie werden aber in dieser Studie im Rahmen von Uber-
legungen zur Erreichbarkeit bzw. zu den Zeitersparnissen in den einzelnen Szenarien im

Kapitel 7.3 wieder aufgenommen.

29 Die Angaben zu den Ausgaben von auslédndischen Lokalpassagieren der einzelnen Kontinente stammen aus einer Passa-
gierbefragung am Flughafen Ziirich (IHA-GfK 2003) im Zusammenhang mit der SIAA-Studie (SIAA 2003a).
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5.3. ANNAHMEN ZU DEN ENTWICKLUNGSZUSTANDEN 2004-2020
5.3.1. BASISSZENARIO MIT HUB (MIT HUB, OHNE PLAFOND)

Die wichtigsten Grundannahmen fiir die dynamische Entwicklung im Basisszenario mit Hub
lauten:

> ATM nehmen im Linien- und Charterverkehr um 2.5% pro Jahr zu,

» Pax nehmen im Linien- und Charterverkehr um 2.75% pro Jahr zu,

> Bei der General Aviation (GA) bleiben ATM und Pax konstant,

» Anteil der Transfer-Pax steigt von heute 29% auf 30% und bleibt dann konstant3°.

Airport Related
Die direkten Effekte (Wertschopfung, Beschdftigung) steigen leicht unterproportional ver-
glichen mit dem ATM-Wachstum, weil die flughafennahen Betriebe einen grossen Fixkosten-
anteil haben, welcher unabhdngig von den ATM bzw. Pax ist. In den letzten Jahren bestd-
tigte sich diese Robustheit der flughafennahen Betriebe gegeniiber deutlichen Schwankun-
gen bei den Passagieren bzw. Flugbewegungen, indem die Beschdftigtenzahlen etwas stie-
gen. Hingegen wirkt der {iberproportionale Anstieg der Umsatzmieten im Bereich Re-
tail/Gastro der oben beschriebenen Tatsache entgegen. Insgesamt steigen die direkten Ef-
fekte jahrlich um 2%, leicht unterproportional verglichen mit den ATM.

Die indirekten und induzierten Effekte steigen proportional zu den direkten Effekten,

also auch um 2% pro Jahr.

Airline Related
Die meisten Firmen (z.B. Gate Gourmet, Swissport, Spediteure, Treibstoff-Firmen und gross-
tenteils auch die Airlines) sind passagierabhdngig und wachsen demnach in etwa proportio-
nal zu der Zunahme der Pax. Nur eine Minderheit der airline-nahen Betriebe (z.B. die Tech-
nik) verhilt sich in etwa proportional zu den ATM.

Insgesamt steigen die direkten Effekte im Bereich Airline related proportional zu den
Passagierzahlen (Pax). Dieser Effekt konnte bei den airline-nahen Betrieben nach dem

Grounding der Swissair und nach den Abbauschritten der Swiss schon beobachtet werden

30 Unter dieser Annahme ist die Zunahme des Transferanteils deutlich unterproportional zur Zunahme der Passagierzahlen,
obwohl die Vergangenheit fiir Ziirich einen proportionalen Zusammenhang zwischen Transferanteil und Pax gezeigt hat
(Angaben UNIQUE 2004c). Diese Zahlen stammen aber noch aus der Zeit der Hunter-Strategie der alten Swissair. Ein An-
stieg des Transferanteils bei steigenden Pax kann nur erfolgen, wenn die Swiss in Ziirich verglichen mit den anderen Flug-
gesellschaften iiberdurchschnittlich wéchst. Die Annahme in diesem Szenario geht aber von einem gleichmdssigen Wachs-
tum der Swiss und ihrer Konkurrenz und damit einem konstanten Transferanteil aus.
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(siehe Figur 10). Wahrend die Airlines selber durch das Grounding der Swiss einen iiberpro-
portionalen Einbruch hinnehmen mussten, verlief der Riickgang bei Wertschopfung und
Beschaftigten bei airline-nahen Betrieben etwas abgeschwacht. Ein Teil der Firmen konnte
durch die Akquisition von neuen Kunden den Auftragsriickgang nach dem Ende der Swissair
etwas abfedern. Bei den Abbauschritten der Swiss im Jahr 2003 spielte dieser Effekt jedoch

bereits viel weniger.

ENTWICKLUNG DER BESCHAFTIGUNG BEI AIRLINE-NAHEN FIRMEN, VERGLICHEN MIT DER
PAX-/ ATM-VERANDERUNG3!?

Verdnderung
(in % vgl. mit 2000)
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-10%

-13%

-20% -18% -19%
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-24%

-26%

-30%
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M Beschdftigte ausgewahlter Flughafenfirmen (airline-nahe Firmen)
O Pax

@ ATM
©INFRAS

Figur 10

Weil der Transferanteil in etwa konstant bleibt, dampft dieser den Anstieg der Wertschop-
fung nicht wesentlich32.
Alles in allem wird angenommen, dass die direkten Effekte im Bereich Airline related

proportional zum Pax-Wachstum zunehmen (+2.75% pro Jahr). Die indirekten Effekte stei-

31 Verdnderung der Beschaftigtenzahlen beruht auf einer Umfrage bei sechs grossen Firmen aus dem Bereich Airline rela-
ted auf dem Flughafen Ziirich. Alle Firmen sind airline-nahe Firmen, Airlines selbst sind nicht dabei.

32 Ein steigender Transferanteil wiirde den Anstieg der Wertschopfung bei den Airlines ddmpfen, weil Transferpassagiere
typischerweise rund 15-20% weniger bezahlen als Personen mit einem Direktflug (,Umsteige-Rabatt” oder ,Hub-Discount”).
Quelle: SVWG 2004, Beitrag von S. Moser, S. 128.
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gen leicht unterproportional zu den direkten Effekten, weil der Vorleistungsanteil bei den
Unternehmen aus dem Bereich Airline related etwas weniger schnell wachst als die Wert-
schopfung (v.a. steigende Lohne und Beschdftigtenzahlen). Damit nehmen die indirekten

Effekte um jahrlich 2.5% zu.

Retail/Gastro Related
Die direkten Effekte (Wertschopfung, Beschdftigung) steigen iiberproportional, verglichen
mit dem Pax-Wachstum. Grundsitzlich ist der Detailhandel- und Gastronomie-Bereich ziem-
lich direkt abhdngig von den Passagierzahlen. Der Anteil der Transfer-Pax bleibt im Weite-
ren fast konstant und damit ohne Einfluss. Durch das neue Airside-Center sowie das neue
Einkaufsareal {iber dem Flughafenbahnhof (,landside”) wird der Retail/Gastro-Bereich in
den ndchsten Jahren aber iiberproportional wachsen. Vor allem die neuen landseitigen Re-
tail/Gastro-Betriebe sind nicht nur auf Flughafenpassagiere ausgerichtet, sondern auch auf
Einkaufende aus der Region. Das ,Landside Center” wird in seiner Bedeutung als Einkaufs-
zentrum zunehmen.

Insgesamt resultiert bei den direkten Effekten ein jahrliches Wachstum von 3.25%, also
etwas iiberproportional verglichen mit den Passagierzahlen. Die indirekten und induzierten

Effekte steigen proportional zu den direkten Effekten, also auch um 3.25% pro Jahr.

ANNAHMEN ZUR JAHRLICHEN ENTWICKLUNG DER NUTZENGROSSEN (WERTSCHﬁPFUNG,
BESCHAFTIGUNG) IM BASISSZENARIO MIT HUB

Direkter Effekt Indirekter Effekt Induzierter Effekt
Airport related +2% +2% +2%
Airline related +2.75% +2.5% Proportional zu direkten
und indirekten Effekten
Retail/Gastro related +3.25% +3.25% +3.25%

Tabelle 10

Beim Basisszenario mit Hub betrdgt im Jahr 2020 die Anzahl Flughewegungen knapp
362'000 ATM. Damit liegt die Bewegungszahl leicht {iber der heutigen Kapazitdt des Flugha-
fens Ziirich (unter heutigen Bedingungen und Vorschriften) von 350'000 ATM pro Jahr. Es
wird jedoch angenommen, dass im Jahr 2020 diese Zahl von 362'000 ATM pro Jahr unter
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Beriicksichtigung mdglicher technischer Fortschritte auch ohne Ausbau des Pistensystems

bewiltigt werden kann.33

5.3.2. SZENARIO 320 (MIT HUB, PLAFOND 320'000 ATM)

Bis zum Erreichen des Plafonds von 320'000 Flugbewegungen verlduft die Entwicklung ana-

log zum Basisszenario mit Hub (ATM-Wachstum 2.5% pro Jahr, Pax-Wachstum 2.75% pro

Jahr, GA konstant). Nach dem Erreichen des Bewegungsplafonds (beim Basis-ATM-Wachstum

von 2.5% pro Jahr ist dies im Jahr 2015 der Fall) gelten folgende Grundannahmen:

> ATM bleiben konstant,

» Pax nehmen im Linien- und Charterverkehr um 0.25% pro Jahr zu (wegen grdsseren Ge-
fasskapazitdten und hoherer Auslastung)34,

> Der Transfer-Anteil steigt von heute 29% auf 30% und bleibt dann konstant.

Die Flughafengebiihren und die Flugpreise konnen bei der Erreichung des Plafonds etwas

ansteigen.

Die volkswirtschaftlichen Effekte verdandern sich auch nach der Erreichung des Plafonds
gemiss den analogen Uberlegungen wie im Basisszenario mit Hub relativ zum ATM- bzw.
Pax-Wachstum. Das Wachstum bei den direkten, indirekten und induzierten Effekten fiir die
drei Bereiche ,Airport related”, ,Airline related” und ,Retail/Gastro related” verlduft im
gleichen Verhdltnis zu den ATM- bzw. Pax-Verdnderungen wie im Basisszenario mit Hub. Die
Tabelle 11 gibt einen Uberblick iiber die jihrliche Entwicklung der Nutzengrossen (Wert-

schopfung, Beschiftigte) gemiss diesen Uberlegungen.

33 Selbst wenn der natiirliche Plafond bei 350'000 ATM im Jahr 2019 greifen wiirde, hatte das im Jahr 2020 nur einen
minim geringeren volkswirtschaftlichen Nutzen zur Folge (ca. -3% Wertschopfung bzw. Beschaftigung iber alle Effekte
gegeniiber dem Fall ohne natiirlichen Plafond).

34 Angaben gemdss Mengengeriist AFV.
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ANNAHMEN ZUR JAHRLICHEN ENTWICKLUNG DER NUTZENGROSSEN (WERTSCHﬁPFUNG,
BESCHAFTIGUNG) IM SZENARIO 320

| Direkter Effekt | Indirekter Effekt | Induzierter Effekt

Bis Erreichen von Plafond

Airport related +2% +2% +2%

Airline related +2.75% +2.5% Proportional zu direkten
und indirekten Effekten

Retail/Gastro related +3.25% +3.25% +3.25%

Ab Erreichen von Plafond

Airport related +0% +0% +0%

Airline related +0.25% +0.23% Proportional zu direkten
und indirekten Effekten

Retail/Gastro related +0.30% +0.30% +0.30%

Tabelle 11

5.3.3. SZENARIO 250 (MIT HUB, PLAFOND 250'000 ATM)

Beim Szenario 250 fallen bereits im Ausgangsjahr 2004 15'000 Bewegungen weg. Das Szena-

rio geht aber von der Annahme aus, dass die Hub-Strategie mit Einschrankungen weiterver-

folgt werden kann. Es gelten folgende Bedingungen:

> Larmrelevante ATM bleiben konstant bei 250'000 pro Jahr,

» Pax steigen im Linien- und Charterverkehr um 0.25% pro Jahr (wegen grosseren Gefdsska-
pazitdten und hoherer Auslastung)3®,

» Der Transferanteil sinkt bis 2012 auf rund 25% und bleibt dann dort konstant.

Im Szenario 250 wird angenommen, dass die Swiss versuchen wird, einen solchen Hub zwei-
ter Klasse zu betreiben. Es bleibt die wichtige Frage, ob es betriebswirtschaftlich auf die
Dauer iiberhaupt mdoglich ist, bei 265'000 ATM (bzw. 250'000 ldrmrelevanten ATM) erfolg-
reich einen Hub zu betreiben. Heute wird zwar ebenfalls bei rund 265'000 ATM ein Hub be-
trieben. Ganz offensichtlich befindet man sich aber noch nicht in einem steady-state, so-
lange sich die Swiss nicht konsolidiert hat. Erst dann kann davon gesprochen werden, dass
ein Hub dieser Grosse betrieben werden kann. Im Szenario 250 wird aber trotz allem davon
ausgegangen, dass bei 250'000 (larmrelevanten) ATM ein Hub betrieben werden kann.

Die volkswirtschaftlichen Effekte der Bereiche ,Airport related” und ,Airline related”
verdndern sich beim Szenario 250 analog zum Szenario 320 nach dem Erreichen des Pla-

fonds. Das Wachstum verlduft also im gleichen Verhdltnis zu den ATM- bzw. Pax-

35 Angaben gemdss Mengengeriist AFV.
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Verdnderungen wie im Basisszenario mit Hub. Durch den sinkenden Transferanteil steigt
zwar die Wertschopfung bei der Swiss3® etwas iiberproportional zum Pax-Anstieg (wegen
dem Wegfall des ,Umsteige-Rabatts”), der Effekt ist jedoch insgesamt fiir den Bereich ,Air-
line related” vernachldssigbar klein (<0.1%).

Beim Bereich Retail/Gastro ist das Wachstum etwas stdrker als beim Szenario 320. Es
gibt zwei Griinde dafiir: Einerseits ergibt sich durch den sinkenden Transfer-Pax-Anteil (von
29% auf 25% im Jahr 2012) bis 2012 einen Anstieg des Umsatzes bzw. der Wertschopfung
im Bereich Retail/Gastro von 0.75% pro Jahr3’. Andererseits wird der landseitige Einkauf
durch Unique starker beworben und gefordert, um das wegen des Plafonds abgeschwdchte
Passagieraufkommen im Retail/Gastro-Bereich kompensieren zu kénnen. Ab 2012 bleibt
dann der Anteil Transfer-Pax konstant und damit steigt dann der Bereich Retail/Gastro
weniger stark an.

Insgesamt steigt der Bereich Retail/Gastro bis 2012 um 1.25%, und ab 2012 um 0.75%
pro Jahr. Die Tabelle 12 gibt einen Uberblick iiber alle getroffenen Annahmen.

ANNAHMEN ZUR JAHRLICHEN ENTWICKLUNG DER NUTZENGROSSEN (WERTSCHﬁPFUNG,
BESCHAFTIGUNG) IM SZENARIO 250

Direkter Effekt

Indirekter Effekt

Induzierter Effekt

Airport related

+0%

+0%

+0%

Airline related

+0.25%

+0.23%

Proportional zu direkten
und indirekten Effekten

Retail/Gastro related

bis 2012: +1.25%
ab 2012: +0.75%

bis 2012: +1.25%
ab 2012: +0.75%

bis 2012: +1.25%
ab 2012: +0.75%

Tabelle 12

5.3.4. SZENARIO OHNE HUB (OHNE HUB, OHNE PLAFOND)

Fiir die dynamische Entwicklung im Szenario ohne Hub gelten die folgenden Grundannah-
men:

> ATM nehmen im Linien- und Charterverkehr um 2.5% pro Jahr zu,

» Pax nehmen im Linien- und Charterverkehr um 2.75% pro Jahr zu,

» Bei der General Aviation (GA) bleiben ATM und Pax konstant38,

36 Bei den ausldndischen Airlines diirfte der Anteil der Passagiere, die einen ,Umsteige-Rabatt” beanspruchen konnen,
evtl. sogar noch steigen. Der Einfluss auslandischer Airlines auf die Wertschopfung in der Schweiz ist jedoch sehr ge-
ring.

37 Eigene Berechnungen.

38 Angaben gemiss Flugplan des AFV.
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> Anteil an Transferpassagieren bleibt konstant bei 10%, weil kein Hub mehr betrieben wird.

Fiir das Szenario ohne Hub gelten bei den flughafen- und airline-nahen Betrieben (Airport
und Airline related) die gleichen Uberlegungen wie beim Basisszenario mit Hub. Das Wachs-
tum verlduft also im gleichen Verhdltnis zu den ATM- bzw. Pax-Verdnderungen wie im Basis-
szenario mit Hub (siehe Tabelle 13).

Beim Bereich Retail/Gastro steigen die direkten Effekte auch im Szenario ohne Hub
iiberproportional, verglichen mit dem Pax-Wachstum. Das Wachstum ist aber etwas weniger
stark als beim Basisszenario mit Hub, weil ein Teil des zusdtzlichen Wachstumspotenzials
des landseitigen Einkaufszentrums bereits unmittelbar nach dem Ende des Hubs mobilisiert
worden ist (siehe Kapitel 5.2.2). Insgesamt steigen die direkten Effekte leicht
iiberproportional zum Pax-Wachstum um 3% pro Jahr. Die indirekten und induzierten

Effekte steigen proportional zu den direkten Effekten, also auch um 3% pro Jahr.

ANNAHMEN ZUR JAHRLICHEN ENTWICKLUNG DER NUTZENGROSSEN (WERTSCHﬁPFUNG,
BESCHAFTIGUNG) IM SZENARIO OHNE HUB

Direkter Effekt Indirekter Effekt Induzierter Effekt
Airport related +2% +2% +2%
Airline related +2.75% +2.5% Proportional zu direkten
und indirekten Effekten
Retail/Gastro related +3% +3% +3%

Tabelle 13

5.3.5. SZENARIO 250 OHNE HUB (OHNE HUB, PLAFOND 250'000
ATM)

Bis zum Erreichen des Plafonds von 250'000 (ldirmrelevanten) Flugbewegungen verlduft die
Entwicklung analog zum Szenario ohne Hub (ATM-Wachstum 2.5% pro Jahr, Pax-Wachstum
2.75% pro Jahr, GA konstant, Transferanteil konstant bei 10%). Nach dem Erreichen des
Bewegungsplafonds (beim Basis-ATM-Wachstum von 2.5% pro Jahr ist dies im Jahr 2011 der
Fall) gelten folgende Grundannahmen:

» Larmrelevante ATM bleiben konstant bei 250'000 pro Jahr,

» Pax nehmen im Linien- und Charterverkehr um 0.25% pro Jahr zu (wegen grosseren Ge-

fasskapazitdten und hoherer Auslastung)3?.

39 Angaben gemdss Mengengeriist AFV.
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Die volkswirtschaftlichen Effekte verdandern sich auch nach der Erreichung des Plafonds
gemiss den analogen Uberlegungen wie in Szenario ohne Hub relativ zum ATM- bzw. Pax-
Wachstum. Das Wachstum bei den direkten, indirekten und induzierten Effekten fiir die drei
Bereiche ,Airport related”, ,Airline related” und ,Retail/Gastro related” verldauft im glei-
chen Verhdltnis zu den ATM- bzw. Pax-Verdnderungen wie im Szenario ohne Hub. Die

Tabelle 14 gibt einen Uberblick iiber die getroffenen Annahmen.

ANNAHMEN ZUR JAHRLICHEN ENTWICKLUNG DER NUTZENGROSSEN (WERTSCHﬁPFUNG,
BESCHAFTIGUNG) IM SZENARIO 250 OHNE HUB
| Direkter Effekt | Indirekter Effekt | Induzierter Effekt

Bis Erreichen von Plafond

Airport related +2% +2% +2%

Airline related +2.75% +2.5% Proportional zu direkten
und indirekten Effekten

Retail/Gastro related +3% +3% +3%

Ab Erreichen von Plafond

Airport related +0% +0% +0%

Airline related +0.25% +0.23% Proportional zu direkten
und indirekten Effekten

Retail/Gastro related +0.27% +0.27% +0.27%

Tabelle 14

5.3.6. ALLE SZENARIEN: KATALYTISCHE EFFEKTE (PASSAGIERSEI-
TIG)

Auf Basis der Ergebnisse des Erreichbarkeitsmodells von A. Bleisch konnen fiir alle fiinf
Szenarien die Verdanderung der Anzahl ausldndischer Lokalpassagiere je Kontinent und dar-
aus die passagierseitigen katalytischen Effekte errechnet werden%0. Die folgende Tabelle

zeigt die jahrliche Zunahme der katalytischen Effekte je Szenario.

40 Eigene Berechnungen auf Basis der Ausgaben ausldndischer Lokalpassagiere auf dem Flughafen Ziirich. Die Angaben zu
den durchschnittlichen Ausgaben von ausldndischen Lokalpassagieren der einzelnen Kontinente stammen aus einer Pas-
sagierbefragung am Flughafen Ziirich (IHA-GfK 2003) im Zusammenhang mit der SIAA-Studie (SIAA 2003a).
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WACHSTUM DER PASSAGIERSEITIGEN KATALYTISCHEN EFFEKTE

Jahrliches Wachstum
(ohne Plafond)

Jahrliches Wachstum
(mit Plafond)

Basisszenario mit Hub 2.8% -
Szenario 320 2.8% 0.25%
Szenario 250 2.8% Bis 2012: 0.9%

Ab 2012: 0.25%
Szenario ohne Hub 2.8-3.0% -
Szenario 250 ohne Hub 2.8% 0.25%

Tabelle 15

Das Wachstum der passagierseitigen katalytischen Effekte liegt in der Regel etwa in der

gleichen Grossenordnung wie die Zunahme der Lokalpassagiere. Bis zum Erreichen eines

Plafonds wachsen die katalytischen Effekte bei allen Szenarien um rund 2.8% pro Jahr, was

etwa in der gleichen Gréssenordnung liegt wie die Zunahme der Lokalpassagiere (+2.75%

pro Jahr).

Nach dem Erreichen eines Plafonds sinkt die jahrliche Zunahme des passagierseitigen

katalytischen Effekts auf 0.25%, was ebenfalls wieder mit der Zunahme der Lokalpassagier-

zahlen {ibereinstimmt. Eine kleine Ausnahme stellte das Szenario 250 vor 2012 dar: Zwi-

schen 2004 und 2012 sinkt im Szenario 250 der Transferanteil von 29% auf 25%. Deshalb

steigt die Anzahl Lokalpassagiere wahrend dieser Zeit leicht {iberproportional verglichen

mit der Gesamtpassagierzahl, ndmlich um 0.9% pro Jahr. Dieser Wert von 0.9% entspricht

genau der jahrlichen Zunahme des passagierseitigen katalytischen Effekts im Szenario 250

zwischen 2004 und 2012.
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TEIL 2: ERGEBNISSE

6. VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS UN-
TER DEN VERSCHIEDENEN ENTWICKLUNGSSZENARIEN
6.1. DARSTELLUNG UND INTERPRETATIONSHILFE

In diesem Kapitel stellen wir die Ergebnisse fiir die fiinf betrachteten Entwicklungsszenarien
des Flughafens Ziirich dar. Die Ergebnisse beziehen sich auf die direkten, indirekten, indu-
zierten und die passagierseitigen katalytischen volkswirtschaftlichen Effekte. Die katalyti-
schen Effekte umfassen nur die passagierseitig katalytischen Effekte, nicht aber die unter-
nehmensseitigen Effekte. Letztere sind monetdr nicht direkt erfassbar. In der parallel zu
dieser Studie durchgefiihrten Arbeit von A. Bleisch (WWZ 2004) wurde eine Analyse zur
Verdnderung der Erreichbarkeiten in den fiinf Entwicklungsszenarien durchgefiihrt.
Grundsdtzlich sind zwei Gruppen von Szenarien zu unterscheiden. Es gibt drei Hub Sze-
narien und zwei Nicht-Hub Szenarien. Bei den Hub Szenarien bildet das Basisszenario mit
Hub die Ausgangsbasis, bei den Nicht-Hub Szenarien das Szenario ohne Hub. Das Basissze-

nario mit Hub (unbeeinflusstes Basisszenario) dient fiir alle anderen vier als Vergleichssze-

nario.
UBERSICHT UBER DIE ENTWICKLUNGSSZENARIEN
Mit Hub Ohne Hub
[—
Kein Plafond Basisszenario mit | Szenario ohne
H Hub Hub
Plafond Szenario 320
320000 ATM
Plafond ! Szenario 250 Szenario 250
250000 ATM ohne Hub

Figur 11

Dieses Ergebniskapitel zur volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens Ziirich unter den
verschiedenen Szenarien umfasst folgende Teile:

> Hilfe fiir die Interpretation der Ergebnisse in diesem Kapitel (nachfolgend).
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> Darlequng der beiden Ausgangszustinde 2004 mit Hub bzw. ohne Hub (Kapitel 6.2.1 und
6.2.2).

» Vergleich der Entwicklung 2004 bis 2020 der beiden Basisszenarien ohne Plafond
(Basisszenario mit Hub und Szenario ohne Hub) (Kapitel 6.2.3 und 6.2.4).

» Vergleich der Ergebnisse der drei Hub Szenarien (Basisszenario mit Hub, Szenario 320,
Szenario 250) 2004-2020 (Kapitel 6.3).

» Vergleich der Ergebnisse der zwei Szenarien ohne Hub (Szenario ohne Hub, Szenario
250 ohne Hub) mit dem Basisszenario mit Hub 2004-2020 (Kapitel 6.4).

> Ergebnisse der Sensitivititsanalyse mit verandertem Passagierwachstum (6.6.1).

> Darstellung einer Worst-Case-Entwicklung in dem es keinen Homecarrier mehr gibt
(6.6.2). Der Vergleich dieser Entwicklung mit dem Basisszenario zeigt die starkste Verrin-
gerung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens. Das Worst-Case-Szenario ist
nur bei einem Zusammentreffen dusserst ungliicklicher Umstdnde wahrscheinlich. Bei ei-
nem Wegfall der Swiss, wdre sicher mit starkeren Kompensationsreaktionen anderer (auch
schweizerischer Airlines) zu rechnen. Die Worst-Case-Entwicklung soll helfen, die in den
flinf Szenarien dargelegten volkswirtschaftlichen Auswirkungen umfangmassig einzuord-
nen.

Die gesamten Detailergebnisse zur volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens sind im

Anhang 1 dieses Bereicht zu finden.

Wenn in den nachfolgenden Ergebnissen die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens
in den verschiedenen Entwicklungsszenarien mit dem Basisszenario (mit Hub) verglichen
wird, zeigen die Differenzen in der volkswirtschaftlichen Bedeutung immer eine Bruttobe-
trachtung und keine Nettobetrachtung. Diese Unterscheidung ist fiir die Interpretation der

Ergebnisse zentral.

Bruttobetrachtung ohne Einbezug der umliegenden Volkswirtschaft

Bei der Bruttobetrachtung zeigen wir, wie sich die mit dem Flughafen im engeren oder wei-
teren Sinne verbundene wirtschaftliche Bedeutung verandert. Dabei spielt es keine Rolle, ob
die abnehmende Bedeutung des Flughafens in anderen Teilen der Wirtschaft kompensiert
werden kann und somit wie stark die Volkswirtschaft insgesamt negativ beeintrachtigt wird.
Bei jedem Szenario haben wir die Optimierungen innerhalb der Flugbranche detailliert be-
trachtet (Ubernahme einzelner Fliige durch andere Airlines, Kompensationsmoglichkeiten
der Unternehmen on airport bei Umsatzriickgdangen, intensivierte Vermarktung des Re-

tail/Gastro-Bereichs). Nicht beriicksichtigt haben wir Optimierungen innerhalb der Volks-
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wirtschaft Schweiz im Rahmen eines Entwicklungsszenarios. D.h. wenn im Rahmen eines
Entwicklungsszenarios weniger Arbeitspldtze mit dem Flughafen verbunden sind als im Ba-
sisszenario, dann haben wir in diesem Kapitel nicht zusétzlich untersucht, ob die verlore-
nen Arbeitspldtze in anderen Branchen in der Volkswirtschaft kompensiert werden konnen
(siehe dazu ndchstes Kapitel). Wir zeigen in den Ergebnissen die Veranderung der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung (gegeniiber dem Basisszenario), die mit dem Flughafen in den ver-
schiedenen Entwicklungsszenarien verbunden ist.

In der Bruttobetrachtung werden auch die quantifizierbaren passagierseitigen katalyti-
schen Effekte (Wertschopfung und Beschdftigung aufgrund der Ausgaben der ausldandischen

Passagiere in der Schweiz) einbezogen.

6.2. VERGLEICH BASISSZENARIO MIT HUB UND OHNE HUB
6.2.1. DIREKTER EFFEKT 2004

Im Ausgangszustand 2004 mit Hub gehen wir von einem Gesamtumsatz (netto, also ohne
Doppelzdhlungen von Vorleistungen zwischen Unternehmen on airport) von knapp 4.3 Mia.
CHF aus. Dieser Umsatz teilt sich auf die drei Flughafenbereiche Airport related, Airline
related und Retail/Gastro related auf. Der Umsatz ist verbunden mit einer Wertschépfung
von rund 3.1 Mia. CHF, die mit gut 18'000 Vollzeitstellen erarbeitet wird. Auf der Basis der
im vorderen Kapitel beschriebenen Uberlegungen liegt der Umsatz im Ausgangszustand
2004 ohne Hub gut 1.1 Mia. tiefer (-30%). Die auf dem Flughafen Ziirich erarbeitete Wert-
schopfung liegt ohne Hub im Jahr 2004 gut 800 Mio. CHF tiefer als im Ausgangszustand mit
Hub. Im Basisszenario ohne Hub wiirden im Jahr 2004 iiber 5'300 Beschadftigte weniger am

Flughafen arbeiten als mit einem Hub (-30%).

AUSGANGSZUSTAND 2004 MIT/OHNE HUB: UMSATZ, JAHRLICHE WERTSCHOPFUNG UND BE-
SCHAFTIGUNG (DIREKTER EFFEKT)

2004 mit Hub 2004 ohne Hub Differenz
Beschaftigung 18'010 12'660 5'350 (-30%)
(in Vollzeitstellen)
Umsatz netto 4'260 3'120 1'140 (-27%)
(in Mio. CHF/a)
Wertschépfung 3'080 2'250 830 (-27%)
(in Mio. CHF/a)
Vorleistungen off-airport 1'180 870 310 (-26%)
(in Mio. CHF/a)

Tabelle 16 Umsatz netto: Umsatz abziiglich Doppelzdhlungen auf dem Flughafen bei gegenseitiger Verrechnung.
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Die grosste Differenz in der Wertschdpfung beim Vergleich des Jahres 2004 der Basisszena-
rien mit Hub und ohne Hub ist im Bereich Airline related zu verzeichnen (-36%, siehe fol-
gende Figur). Der grosste Teil des Aufwandes in diesem Bereich ist linear abhdngig von den
gesamten Passagierzahlen. Der Bereich Airport related dagegen ist weitgehend abhdngig von
den Flughewegungen und sinkt daher bedeutend weniger stark (-12%). Die Wertschépfung
im Bereich Retail/Gastro sinkt am wenigsten (-8%), weil diese in etwa an die Verdnderung
der Lokalpassagiere gekoppelt ist und diese ohne Hub nur um 6% tiefer sind als mit Hub4.
Im Bereich Retail/Gastro unternimmt der Flughafen zudem Anstrengungen, einen Teil der
durch den Passagierriickgang verlorenen Nachfrage landseitig von Nicht-Flugpassagieren aus
der Region zuriick zu gewinnen.

Die Differenzen bei der Beschaftigung sind bei den Bereichen Airport und Airline rela-
ted etwas hoher als bei der Wertschépfung, da davon ausgegangen wird, dass bei kapitalin-
tensiven Dienstleistungen (hoher Fixkostenblock) die Beschdftigung etwas einfacher verrin-
gert werden kann und proportionaler mit den ATM bzw. Pax zusammenhangt. Im weniger
kapitalintensiven Bereich Retail/Gastro dagegen ist die Differenz zwischen dem Ausgangs-
zustand mit Hub und jenem ohne Hub bei der Beschdftigung etwas kleiner als bei der Wert-

schopfung.

41 Die Anzahl Lokalpassagiere ist ohne Hub nur 6% tiefer als mit Hub, weil der Transferanteil von 29% (mit Hub) auf 10%
(ohne Hub) sinkt.
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WERTSCHOPFUNG 2004 (DIREKTER EFFEKT) IN DEN DREI BEREICHEN AIRPORT, AIRLINE
UND RETAIL/GASTRO

Wertschopfung
in Mio. CHF

3'500

3'000

-27%
2'500

2'000 —

- 0
1500 36%

1'000
-12%

500 -8%

: I

Airport related Airline related Retail/Gastro Related Total

OINFRAS M 2004 Szenarien mit Hub 12004 Szenarien ohne Hub

Beschéftigung in
Vollzeitstellen

20'000

18'000

16'000

14'000 30%

12'000

10'000 —

8'000 -40%

6'000

4'000 1% —

-13%
o J .
0

Airport related Airline related Retail/Gastro Related Total

©INFRAS W 2004 Szenarien mit Hub 12004 Szenarien ohne Hub

Figur 12
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ANTEILE AIRPORT/AIRLINE/RETAIL&GASTRO AM DIREKTEN EFFEKT 2004

Wertschopfung 2004 Szenarien mit Hub
10.1%

M Airport related

W Airline related

(] Retail/Gastro
Related

©INFRAS

Wertschopfung 2004 Szenarien ohne Hub

12.9%

M Airport related

M Airline related

[ Retail/Gastro
Related

©INFRAS

Figur 13 Die Grosse der Kreise entspricht der unterschiedlichen Wertschopfungshéhe in den beiden Szenarien.

Im Basiszustand ohne Hub im Jahr 2004 macht der Airline related Bereich einen geringeren
Anteil an der Wertschopfung aus. Dafiir steigen relativ gesehen die Anteile des Bereichs
Airport related und Retail/Gastro related. Insgesamt ist aber zu beachten, dass absolut ge-
sehen alle drei Bereiche abnehmen und damit der untere Kuchen (ohne Hub) in Figur 13

deutlich kleiner ist als der obere.
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6.2.2. ALLE VIER EFFEKTE 2004

Uber alle vier Effekte ist die Wertschépfung im Ausgangszustand ohne Hub 3.0 Mia. CHF
niedriger als mit Hub. Die Beschiftigung liegt ohne Hub im Basisjahr gar mehr als 22'000
Vollzeitstellen tiefer als mit Hub. Dieser Riickgang liegt in einer dhnlichen Gréssenordnung
wie der Riickgang des volkswirtschaftlichen Nutzens zwischen 2000 und 2004, als iiber alle
vier Effekte die Wertschopfung um 2.7 Mia. CHF und die Beschdftigung um gut 24'000 ge-

sunken ist.

WERTSCHOPFUNG & BESCHAFTIGUNG IM AUSGANGSZUSTAND 2004 MIT HUB VS. OHNE HUB

| 2004 Szenarien mit Hub | 2004 Szenarien ohne Hub | Differenz

Wertschopfung (in Mio. CHF/a)

Direkter Effekt 3'081 2'252 -830 (-27%)
Indirekter Effekt 1'055 784 -272 (-26%)
Induzierter Effekt 6'383 4'684 -1'699 (-27%)
Katalytischer Effekt 2'636 2'444 =191 (-7%)
Total 13'155 10'164 -2'992 (-23%)
Beschaftigung (in Vollzeitstellen)
Direkter Effekt 18'010 12'665 -5'345 (-30%)
Indirekter Effekt 8'310 6'171 -2'139 (-26%)
Induzierter Effekt 50'260 36'880 -13'380 (-27%)
Katalytischer Effekt 20'753 19'248 -1'505 (-7%)
Total 97'333 74'964 -22'369 (-23%)
Tabelle 17
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WERTSCHOPFUNG 2004 (ALLE EFFEKTE): MIT HUB VS. OHNE HUB

Wertschépfung
(in Mio. CHF)

13'200
14'000

12000 ——— 7%
10'200

10'000

8'000

6'000

4'000

2'000

I

2004 Szenarien mit Hub 2004 Szenarien ohne Hub

0

©INFRAS B im engeren Sinn (direkt/indirekt) B im weiteren Sinn (indirekt/katal.)

Figur 14 Der volkswirtschaftliche Nutzen im engeren Sinn umfasst den direkten und indirekten Effekt, der volkswirtschaft-
liche Nutzen im weiteren Sinn den induzierten und katalytischen Effekt.

Relativ gesehen ist die Differenz zwischen Hub und Nicht-Hub im Basisjahr 2004 iiber alle

Effekte gesehen 23%, also etwas kleiner als allein beim direkten Effekt (-27% bei der Wert-
schopfung bzw. -30% bei der Beschdftigung). Der Grund dafiir liegt darin, dass der (passa-

gierseitige) katalytische Effekt im Basisjahr ohne Hub nur 7% tiefer liegt als mit Hub. Weil
die Anzahl Lokalpassagiere ohne Hub nur rund 6% tiefer liegt als mit Hub, ist die Differenz
beim katalytischen Effekt klein. Der Grossteil des Passagierriickgangs im Basisszenario ohne
Hub ist auf die Abnahmen bei den Transferpassagieren zuriickzufiihren. Deshalb sinken die

Ausgaben ausldndischer Passagiere in der Schweiz durch den Wegfall des Hubs nur minim.

6.2.3. DIREKTER EFFEKT 2004-2020

Dieses Kapitel vergleicht die beiden Basisszenarien ohne einen Plafond: das Basisszenario
mit Hub und das Szenario ohne Hub.

Die folgende Tabelle zeigt die Verdnderung der Differenzen zwischen den wichtigsten Gros-
sen im Basisszenario mit Hub und im Szenario ohne Hub im Entwicklungszeitraum 2004 bis

2020.
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UNTERSCHIEDE ZWISCHEN BASISSZENARIO MIT HUB UND SZENARIO OHNE HUB:
UMSATZ, WERTSCHOPFUNG, BESCHAFTIGUNG (DIREKTER EFFEKT)

2004 2012 2020
Beschaftigung (in Vollzeitstellen) -5'350 -6'540 -8'200
Umsatz netto (in Mio. CHF/a) -1'140 -1'410 -1'750
Wertschopfung (in Mio. CHF/a) -830 -1'040 -1'280
Vorleistungen off-airport (in Mio. CHF/a) -310 -380 -480

Tabelle 18

Die Differenzen zwischen den Szenarien mit und ohne Hub nehmen absolut gesehen mit der
Zeit zu. Die Beschdftigung liegt im Jahr 2020 im Szenario ohne Hub rund 8'200 Vollzeitstel-
len tiefer als im Basisszenario 1 mit Hub. Die Wertschopfung ist ohne Hub 2020 knapp 1.3
Mia. CHF tiefer als mit Hub. An der steigenden Differenz bei den Vorleistungen, die der
Flughafen bezieht, ist erkennbar, dass auch beim indirekten Effekt die Differenz zwischen

dem Szenario mit Hub und jenem ohne Hub zunimmt.

6.2.4. ALLE EFFEKTE 2004-2020

Wie beim direkten Effekt allein ist auch in der Summe aller vier Effekte sowohl bei der
Wertschopfung als auch bei der Beschdftigung eine Zunahme der Differenz zwischen den

beiden Szenarien zu beobachten (Figur 15 und Figur 16).
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JAHRLICHE WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE): VERGLEICH BASISSZENARIO MIT HUB UND
SZENARIO OHNE HUB 2004-2020

Wertschopfung
(in Mio. CHF)
25'000
20'000
20'000
16'200 15'400
15'000 13'200 12'500
10'200
10'000
5'000 .
: m B
2004 2012 2020 2004 2012 2020
Basisszenario mit Hub Szenario ohne Hub
©INFRAS
W im engeren Sinn @ im weiteren Sinn

Figur 15 Der volkswirtschaftliche Nutzen im engeren Sinn umfasst den direkten und indirekten Effekt, der volkswirtschaft-
liche Nutzen im weiteren Sinn den induzierten und katalytischen Effekt.

Uber alle Effekte gesehen steigt die Wertschdpfung im Basisszenario mit Hub bis 2020 auf
20 Mia. CHF, im Szenario ohne Hub auf 15.4 Mia. CHF.

Die Beschdftigung wachst im Basisszenario mit Hub iiber alle Effekte von heute knapp
100'000 auf fast 150'000 Vollzeitstellen im Jahr 2020. Ohne Hub sind im Jahr 2020 rund
114'000 Vollzeitstellen im engeren oder weiteren Sinn mit dem Flughafen Ziirich verbunden.
Im Jahr 2012 ist die volkswirtschaftliche Bedeutung im Basisszenario mit Hub etwa auf dem

bisher historischen Hochststand des Jahres 2000.
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DIFFERENZ ZWISCHEN BASISSZENARIO MIT HUB UND SZENARIO OHNE HUB (ALLE EFFEK-
TE/A) 2004-2020

Wertschdpfung Beschéiftigurlg
(in Mio. CHF) (in VZA)
Wertschopfung Beschiftigung
2004 2012 2020 2004 2012 2020
0 0
-5'000
-1'000
-10'000
-2'000 -15'000
-20'000
-3'000 -25'000
-30'000
-4'000
-35'000
-5'000 -40'000
OINFRAS M im engeren Sinn @ im weiteren Sinn
Figur 16

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens liegt im Szenario ohne Hub iiber alle vier
Effekte im Jahr 2004 rund 3 Mia. CHF tiefer als im Basisszenario mit Hub. 2020 betrdgt die
Differenz dann 4.6 Mia. CHF. Die zunehmende Differenz bei der Wertschépfung ist verbun-
den mit einer Beschdftigungsliicke von gut 22'000 Vollzeitbeschdftigten im Jahr 2004 und
gut 34'000 Beschadftigten im Jahr 2020.

Die Differenz zwischen den Szenarien mit Hub und ohne Hub nimmt mit der Zeit abso-
lut gesehen zu. Relativ betrachtet bleibt die Differenz zwischen den beiden Szenarien kon-
stant. Sowohl bei der Wertschépfung als auch bei der Beschdftigung liegen iiber alle Effekte

gesehen die Werte im Szenario ohne Hub rund 23% tiefer als im Basisszenario mit Hub.

6.3. VERGLEICH DER HUB SZENARIEN
6.3.1. HUB SZENARIEN DIREKTER EFFEKT

In diesem Kapitel werden die volkswirtschaftliche Bedeutung der drei Hub Szenarien mit-
einander verglichen. Besonders interessiert dabei der Vergleich zwischen dem Basisszenario
mit Hub und den beiden Plafonierungsszenarien 320 (mit Hub, Plafond 320'000 ATM) und
250 (mit Hub mit Plafond 250'000 ATM).
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Den drei Szenarien ist gemeinsam, dass die Swiss weiter existiert und als Netzwerkcarrier
agiert, d.h. der Flughafen Ziirich ein Hub bleibt. Im Basisszenario mit Hub und im Szenario

320 liegt der Transferanteil bei 30%, im Szenario 250 bei 25%.

VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER HUB SZENARIEN 2004-2020:
DIREKTER EFFEKT

| 2004 | 2012 | 2020
Wertschopfung (in Mio. CHF/a)
Basisszenario mit Hub 3'080 3'790 4'660
Szenario 320 3'080 3'790 4'130
Szenario 250 3'080 3'150 3'220
Beschaftigung (in Vollzeitstellen)
Basisszenario mit Hub 18'000 22'300 27'700
Szenario 320 18'000 22'300 24'500
Szenario 250 18'000 18'600 19'000

Tabelle 19

Im Basisjahr 2004 weisen alle Szenarien eine identische Wertschopfung bzw. Beschaftigung
auf (direkter Effekt), weil das Bewegungsniveau noch unter den Plafonds liegt.

Im Jahr 2012 ist der volkswirtschaftliche Effekt des Basisszenarios und des Szenarios
320 immer noch gleich. Im Szenario 250 dagegen wirkt der Plafond (250'000 ATM) sofort
und fiihrt daher bereits zwischen 2004 und 2012 zu einem, verglichen mit den anderen
beiden Szenarien, reduzierten Wachstum (0.6 Mia. CHF weniger Wertschopfung, 3'700 Voll-
zeitbeschidftigte weniger). Dennoch steigen auch im Szenario 250 die Wertschopfung sowie
die Beschiftigung leicht an, weil die Passagierzahlen weiter zunehmen42. Ab 2015 beginnt
auch im Szenario 320 der Plafond (320'000 ATM) zu wirken und fiihrt zu einem einge-
schrankten Anstieg von Wertschopfung und Beschiftigung. Die Wertschopfung liegt 2020
im Szenario 320 rund 0.5 Mia. CHF tiefer, im Szenario 250 rund 1.4 Mia. CHF tiefer als im

Basisszenario mit Hub.

6.3.2. HUB SZENARIEN ALLE EFFEKTE

Die folgende Figur zeigt die volkswirtschaftliche Bedeutung der drei Hub Szenarien iiber
alle vier Effekte. Insgesamt betrdgt im Jahr 2020 die Differenz zwischen Szenario 320 (Pla-

fond 320'000) und dem Basisszenario (ohne Plafond) bei der Wertschépfung 2.3 Mia. CHF

42 Die Flugbewegungen (ATM) bleiben nach Erreichung des Plafonds zwar konstant. Aber weil die Auslastung (Pax/ATM)
weiter leicht steigt, nehmen auch die Pax zu.
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bzw. bei der Beschiftigung 17'000 Vollzeitstellen. Im Szenario 250 (Plafond 250'000) liegt
2020 die Wertschopfung 6.1 Mia. CHF und die Beschadftigtenzahl gut 45'000 tiefer als im

Basisszenario mit Hub (iiber alle vier Effekte). 45'000 Vollzeitstellen entsprechen iiber alle
vier Effekte rund 46% des heutigen Beschdftigungseffekts des Flughafens und 30% des Be-

schdftigungseffekts vom Basisszenario mit Hub im Jahr 2020.
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VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG (ALLE EFFEKTE) DER HUB SZENARIEN
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Figur 17 Der schraffierte Teil umfasst den direkten und indirekten Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im engeren
Sinn), der gesamte Balken zusdtzlich auch den induzierten und katalytischen Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im
engeren und weiteren Sinn).
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VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER HUB SZENARIEN 2004-2020:
IM ENGEREN SINN BZW. TOTAL (ALLE EFFEKTE)

| 2004 | 2012 | 2020

Wertschépfung

(in Mio. CHF/a) im eng. Sinn  total im eng. Sinn _ total im eng. Sinn  total
Basisszenario mit Hub 4'100 13'200 5'100 16'200 6'300 20'000
Szenario 320 4'100 13'200 5'100 16'200 5'600 17'700
Szenario 250 4'100 13'200 4'200 13'600 4'300 13'900
Beschaftigung

(in Vollzeitstellen) im eng. Sinn total im eng. Sinn total im eng. Sinn total
Basisszenario mit Hub 26'300 97'300 32'500 119'900 40'200 148'400
Szenario 320 26'300 97'300 32'500 119'900 35'600 131'400
Szenario 250 26'300 97'300 27'100 101'000 27'800 103'200

Tabelle 20 (im engeren Sinn: direkter und indirekter Effekt).

Interessant ist vor allem die relative Abweichung zum Basisszenario mit Hub (Figur 18). Im
Szenario 320 liegt die Wertschdpfung 2020 11% tiefer als im Basisszenario. Im Szenario 250
ist die Wertschopfung bereits 2012 16%, im Jahr 2020 dann sogar 30% kleiner als im Basis-

szenario mit Hub. Bei der Beschidftigung sind die entsprechenden Zahlen gleich gross.

ABWEICHUNG DER WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE) VON SZENARIO 320 UND 250 GEGEN-
UBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB

Differenz zu
Basisszenario
mit Hub in %

Szenario 320 Szenario 250
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Figur 18 Die volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn umfasst den direkten und indirekten Effekt, die volkswirt-
schaftliche Bedeutung im weiteren Sinn den induzierten und katalytischen Effekt.
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Anzumerken gilt es, dass diese Differenzen beim volkswirtschaftlichen Nutzen zwischen
dem Basisszenario mit Hub und den Plafonierungsszenarien 320 und 250 kein Verlust eines
bestehenden volkswirtschaftlichen Nutzens darstellen, sondern die Einbusse eines zukiinfti-

gen Nutzenpotenzials.

6.4. VERGLEICH NICHT-HUB SZENARIEN
6.4.1. NICHT-HUB SZENARIEN: DIREKTER EFFEKT

In diesem Kapitel werden die volkswirtschaftlichen Effekte der zwei Szenarien ohne Hub
(Szenario ,0hne Hub, ohne Plafond” und Szenario ,,Ohne Hub, Plafond 250'000”) miteinan-
der verglichen. Besonders interessiert dabei der Vergleich zwischen dem Basisszenario mit
Hub und den beiden Nicht-Hub Szenarien.

Im Gegensatz zu den drei Szenarien mit Hub agiert die Swiss in den beiden Nicht-Hub
Szenarien nicht mehr als Netzwerkcarrier, sondern betreibt nur noch Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen. Der Flughafen Ziirich ist somit kein Hub mehr. In den zwei Szenarien ohne
Hub liegt der Transferanteil bei 10%. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass auf dem

Flughafen Ziirich mit der Swiss noch ein Homecarrier existiert.

VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER NICHT-HUB SZENARIEN 2004-
2020: DIREKTER EFFEKT

| 2004 | 2012 | 2020
Wertschopfung (in Mio. CHF/a)
Basisszenario mit Hub 3'080 3'790 4'660
Szenario ohne Hub 2'250 2'750 3'370
Szenario 250 ohne Hub 2'250 2'690 2'730
Beschaftigung (in Vollzeitstellen)
Basisszenario mit Hub 18'000 22'300 27'700
Szenario ohne Hub 12'700 15'800 19'500
Szenario 250 ohne Hub 12'700 15'200 15'500

Tabelle 21

Die beiden Nicht-Hub Szenarien unterscheiden sich bereits im Anfangszustand 2004 vom
Basisszenario mit Hub. Die Szenarien ohne Hub beschreiben eine grundsatzlich andere Situ-
ation als das Basisszenario mit Hub und starten von einem deutlich tieferen Wert-
schopfungs- bzw. Beschaftigungsniveau, da die Flugaktivitaten im Ausgangszustand ohne

Hub deutlich tiefer liegen als im Ausgangszustand mit Hub.
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Im Jahr 2012 ist die Wertschopfung bzw. Beschdftigung (direkter Effekt) der Szenarien oh-
ne Hub bzw. 250 ohne Hub immer noch fast gleich gross (ca. 2.7 Mia. CHF direkte Wert-
schopfung). Der Plafond von 250'000 ATM im Szenario 250 ohne Hub wird erst 2011 er-
reicht. Ab diesem Moment steigt der volkswirtschaftliche Nutzen im Szenario 250 ohne Hub
viel weniger stark an als im Szenario ohne Hub ohne Plafond. Im Jahr 2020 betrdgt die
Wertschopfung (direkter Effekt) im Szenario 250 ohne Hub immer noch gut 2.7 Mia. CHF, im
Szenario ohne Hub dagegen bereits 3.4 Mia. CHF. Beide Szenarien liegen damit aber deutlich

hinter dem Basisszenario mit Hub (4.7 Mia. CHF).

6.4.2. NICHT-HUB SZENARIEN: ALLE EFFEKTE

Die folgende Figur zeigt die volkswirtschaftliche Bedeutung der zwei Nicht-Hub Szenarien
iiber alle vier Effekte, verglichen mit dem Basisszenario mit Hub. Uber alle vier Effekte liegt
die Wertschopfung der beiden Szenarien ohne Hub im Jahr 2004 3 Mia. CHF unter dem Ba-
sisszenario mit Hub, die Beschdftigung ist gut 22'000 Vollzeitstellen tiefer. Im Jahr 2012
liegen die beiden Szenarien ohne Hub immer noch fast gleichauf. Der Plafond im Szenario
250 ohne Hub hat dann aber bis 2020 deutlichere Folgen.

Im Jahr 2020 liegt die Wertschdpfung im Szenario 250 ohne Hub insgesamt bei 12.4
Mia. CHF, 19% oder 3 Mia. CHF tiefer als im Szenario ohne Hub (ohne Plafond) und sogar
7.6 Mia. CHF (-38%) tiefer als im Basisszenario mit Hub. Damit liegt das Szenario 250 ohne
Hub im Jahr 2020 immer noch leicht unter dem Ausgangszustand 2004 mit Hub von 13.2
Mia. CHF Wertschopfung. Die gesamte Beschdftigungswirkung des Flughafens Ziirich betragt
im Szenario 250 ohne Hub im Jahr 2020 92'000 Vollzeitstellen, 22'000 Stellen (-20%) weni-
ger als im Szenario ohne Hub, ohne Plafond. Im Basisszenario mit Hub sind im Jahr 2020
sogar iiber 148'000 Vollzeitbeschaftigte mit dem Flughafen verbunden, 56'000 Stellen mehr

als im Szenario 250 ohne Hub.
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VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG (ALLE EFFEKTE) DER NICHT-HUB SZE-
NARIEN
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Figur 19 Der schraffierte Teil umfasst den direkten und indirekten Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im engeren
Sinn), der gesamte Balken zusdtzlich auch den induzierten und katalytischen Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im
engeren und weiteren Sinn).

INFRAS | 1. Juni 2005 | TEIL 2: ERGEBNISSE | VOLKSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS UNTER DEN VERSCHIEDENEN
ENTWICKLUNGSSZENARIEN



187

VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER NICHT-HUB SZENARIEN 2004-
2020: IM ENGEREN SINN BZW. TOTAL (ALLE EFFEKTE)

| 2004 | 2012 | 2020
Wertschépfung
(in Mio. CHF/a) im eng. Sinn  total im eng. Sinn _ total im eng. Sinn  total
Basisszenario mit Hub 4'100 13'200 5'100 16'200 6'300 20'000
Szenario ohne Hub 3'000 10'200 3'700 12'500 4'500 15'400
Szenario 250 ohne Hub 3'000 10'200 3'600 12'200 3'700 12'400
Beschaftigung
(in Vollzeitstellen) im eng. Sinn total im eng. Sinn total im eng. Sinn total
Basisszenario mit Hub 26'300 97'300 32'500 119'900 40'200 148'400
Szenario ohne Hub 18'800 75'000 23'300 92'800 28'700 114300
Szenario 250 ohne Hub 18'800 75'000 22'600 90'400 23'000 92'000

Tabelle 22 (im engeren Sinn: direkter und indirekter Effekt).

Figur 20 zeigt die relative Abweichung zum Basisszenario mit Hub. Im Szenario ohne Hub
(ohne Plafond) bleibt die Wertschdpfung iiber die Zeit konstant rund 23% tiefer als im Ba-
sisszenario mit Hub. Im Szenario 250 ohne Hub (Plafond 250'000 ATM) wirkt der Plafond ab
2011, sodass die Wertschopfung im Jahr 2020 38% kleiner ist als im Basisszenario mit Hub.

Die Zahlen betreffend die Beschdftigung verhalten sich entsprechend.

ABWEICHUNG DER WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE) DER NICHT-HUB SZENARIEN GEGEN-
UBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB
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Figur 20 Der volkswirtschaftliche Nutzen im engeren Sinn umfasst den direkten und indirekten Effekt, der volkswirtschaft-
liche Nutzen im weiteren Sinn den induzierten und katalytischen Effekt.
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ABWEICHUNG DER WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE) VON SZENARIO 250 UND DEM SZENA-
RIO OHNE HUB GEGENUBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB
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Figur 21

Figur 21 zeigt, aufgegliedert nach Effekten, die relative Abweichung der Wertschopfung von
Szenario 250 (mit Hub, mit Plafond bei 250'000 ATM) und Szenario ohne Hub (ohne Hub,
ohne Plafond) gegeniiber dem Basisszenario mit Hub.

Die Grafik zeigt einerseits, dass die volkswirtschaftlichen Folgen eines Wegfalls des
Hubs (Szenario ohne Hub) im Jahr 2012 immer noch gravierender wdren als die Folgen eines
Plafonds bei 250'000 ATM (Szenario 250). Erst etwa im Jahr 2016 iibersteigen die negativen
Folgen eines Plafonds bei 250'000 jene des Hub-Wegfalls. Bei einem Plafond von 320'000
(Szenario 320, siehe Figur 18) sind die negativen Folgen auf die Bedeutung des Flughafens
selbst 2020 nur knapp halb so gross wie beim Szenario ohne Hub.

Die Grafik zeigt zudem, dass beim Szenario ohne Hub die (passagierseitigen) katalyti-
schen Effekte nur wenig tiefer liegen als im Basisszenario mit Hub, im Szenario 250 dagegen
bedeutend stdrker abnehmen. Der Wegfall des Hubs hat demnach (relativ gesehen) einen
viel schwdcheren Einfluss auf die Anzahl ausldndischer Lokalpassagiere (und die Erreichbar-

keit) als ein Plafond bei 250'000 ATM.
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6.5. UBERSICHT UBER ALLE SZENARIEN

Die nichste Grafik zeigt als Zusammenfassung eine Ubersicht iiber die mit dem Flughafen
kausal enger oder weiter verbundene Wertschépfung aller fiinf untersuchten Entwicklungs-
szenarien. Die Figur untermalt vieles, das zuvor in den einzelnen Kapiteln angesprochen
wurde und in den Folgerungen wieder aufgenommen wird. Dargestellt sind erneut Brutto-

grossen.

WERTSCHOPFUNG UBER ALLE EFFEKTE: VERGLEICH ALLER SZENARIEN
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Figur 22 Die volkswirtschaftlichen Effekte wurden fiir die drei Zeitpunkte 2004, 2012 und 2020 berechnet, sowie ex
post fiir die Jahre 2000 und 2002. Die obige Darstellung wurde auf Grundlage dieser Datenpunkte erstellt. Die Kurven
wurden nur durch Verbinden dieser errechneten Datenpunkte erstellt. Der Ubergang vom Zustand 2004 mit Hub in den
Zustand 2004 ohne Hub wird nicht als dynamischer Prozess untersucht. Er wird gedanklich und rechnerisch als Sprung
von einem stabilen Gleichgewichtszustand in einen anderen verstanden.

6.6. SENSITIVITATSANALYSEN

Wir fokussieren in der Sensitivitdtsanalyse zu den Bruttobetrachtungen auf zwei Aspekte.
Zum einen betrachten wir, wie sich die Ergebnisse verdndern unter der Annahme eines ver-

dnderten ATM- bzw. Pax-Wachstums, zum anderen legen wir dar, welche Auswirkungen auf
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die volkswirtschaftliche Bedeutung der Wegfall des Homecarriers in Ziirich (in einer Art

Worst Case Szenario beinahe ohne Kompensation anderer Fluggesellschaften) hitte.

6.6.1. VERANDERTE WACHSTUMSANNAHMEN

Das fiir alle Szenarien unterstellte ATM- und Pax-Wachstum von 2.5% bzw. 2.75% pro Jahr
stellt eine zentrale Annahme in der Beurteilung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen
verschiedener Entwicklungsszenarien dar. Um den Einfluss dieser Annahme auf die Resulta-
te abschdtzen zu konnen, wurde fiir alle fiinf Szenarien eine Sensitivitdtsanalyse durchge-
fiihrt. Fiir verschiedene Annahmen zum ATM- bzw. Pax-Wachstum wurden die Auswirkungen
auf die volkswirtschaftliche Bedeutung der verschiedenen Szenarien gepriift.

Im Folgenden zeigen wir, wie sich die volkswirtschaftlichen Effekte der fiinf Entwick-
lungsszenarien verandern, wenn anstatt eines ATM-Wachstums von 2.5% ein konservative-
res Wachstum von 2.0% oder eine starkere ATM-Zunahme von 3.5% unterstellt werden (und
jeweils auch ein entsprechend verdndertes Pax-Wachstum). Die asymmetrische Sensitivi-
tatspriifung (+1.0% und -0.5% p.a.) ldsst sich damit erkldren, dass das angenommene Ba-
siswachstum (2.5% p.a.) als eher konservativ eingestuft werden kann.

In diesem Kapitel werden der Einfachheit halber nur die Sensitivitaten der Wertschop-

fungsentwicklungen gezeigt. Die Uberlegungen gelten jedoch auch analog fiir die Beschifti-

gung.

Den grossten Einfluss auf die Ergebnisse hat die Hohe des ATM-Wachstums bei den beiden
Szenarien ohne Plafond (Basisszenario mit Hub und Szenario ohne Hub). Bei diesen beiden
Szenarien ist die Wertschopfung 2020 bei starkerem ATM-Wachstum (3.5%) rund 18% héher
und bei schwdcherem ATM-Wachstum (2.0%) etwa 8% tiefer als beim Basiswachstum von
2.5%. Die Plafondszenarien dagegen sind bedeutend weniger stark vom ATM- bzw. PAX-
Wachstum abhéngig, sobald der Plafond erreicht wird.

Die Hohe des ATM- bzw. Pax-Wachstums hat einen starken Einfluss auf den Zeitpunkt
des Erreichens des Plafonds. Im Szenario 320 (mit Hub, Plafond bei 320'000 ATM) wird der
Plafond bei schwiacherem ATM-Wachstum 2018 erreicht, bei Normalwachstum dagegen 2015
und bei starkem ATM-Wachstum bereits 2012. Im Szenario 250 ohne Hub wiirde der Plafond
bei schwicherem ATM-Wachstum erst 2013 anstatt bereits 2011 einschrankend wirken, bei
starkerem Wachstum dagegen bereits 2009.

Trotz dieses Einflusses des Wachstums auf den Zeitpunkt der Plafonderreichung dndert

sich an den grundsdtzlichen Mechanismen nichts Entscheidendes. Die in der Basisrechnung
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errechnete Entwicklung wird zwar um einige Jahre, nicht aber um Jahrzehnte hinausge-
schoben bzw. beschleunigt, wenn das Wachstum der Flugbewegungen 0.5% tiefer bzw. 1.0%
hoher liegt. Die qualitative Einschitzung der Szenarien dndert sich in den Sensitivitdts-

rechnungen nicht. Die Ergebnisse sind somit qualitativ stabil.
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SENSITIVITAT DER WERTSCHOPFUNGSENTWICKLUNG (ALLE EFFEKTE) GEGENUBER DEM
ATM-WACHSTUM (BANDBREITE VON 2.0% BIS 3.5% ATM-WACHSTUM)
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Figur 23 Die breiten Balken zeigen die Wertschépfung fiir das ATM-Referenzwachstum von 2.5%. Die schmalen ,Fehler-
balken” geben die Bandbreite der Wertschopfungsentwicklung bei schwachem (2.0%) oder starkem (3.5%) ATM-
Wachstum an.

Die Figur 24 zeigt die Sensitivitdt der relativen Wertschépfungsdifferenzen der einzelnen

Szenarien gegeniiber dem Basisszenario mit Hub auf. Es wird deutlich, dass die Szenarien
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mit einem Plafond (Szenarien 250, 320 und 250 ohne Hub) bei schwacherem ATM-Wachstum
besser abschneiden, das heisst gegeniiber dem Basisszenario mit Hub weniger volkswirt-
schaftliche Bedeutung des Flughafens verloren geht. Andererseits wird die relative Differenz
der Plafonierungsszenarien zum Basisszenario deutlich grosser, wenn das ATM-Wachstum
stdrker ist. Bei einem stdrkeren Wachstum wiirde folglich ein Plafond besonders stark ein-
schrankend wirken, bei schwacherem Wachstum dagegen wiirde er weniger negative Folgen
nach sich ziehen. Besonders schon zeigt sich dies beim Szenario 320 im Jahr 2020:

Beim Standardwachstum von 2.5% liegt die Gesamtwertschopfung 11% tiefer als beim
Basisszenario mit Hub, bei starkerem ATM-Wachstum (3.5%) sogar 24% tiefer, bei schwéche-
rem Wachstum (2.0%) dagegen nur noch 5% unterhalb des Basisszenarios mit Hub. Beim
einem noch etwas tieferen ATM-Wachstum von 1.5% wiirde im Szenario 320 der Plafond von
320'000 ATM sogar erst nach 2020 erreicht. Im Jahr 2020 ergdbe sich also kein Unterschied
in der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Szenarios 320 und des Basisszenarios ohne Hub.
Eine Differenz zum Basisszenario kame erst ab 2022 zum Tragen.

Die detaillierten Ergebnisse zur Sensitivitdtsanalyse mit veranderten Wachstumsannah-

men sind im Anhang 2 zu finden.
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STABILITAT DER WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE) GEGENUBER DEM ATM-WACHSTUM:
DIFFERENZ DER SZENARIEN ZUM BASISSZENARIO MIT HUB

Differenz zu
i Ohne Hub
Basisszenario Mit Hub

mit Hub in %

0%

-10%

-20% ] = = -
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T
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OINFRAS B Szenario 320 0 Szenario 250 W Szenario ohne Hub [ Szenario 250 ohne Hub

Figur 24 Die breiten Balken zeigen die Wertschopfungsdifferenz fiir das ATM-Referenzwachstum von 2.5%. Die schmalen
~Fehlerbalken” geben die Bandbreite bei schwachem (2.0%) oder starkem (3.5%) ATM-Wachstum an.

Die Resultate der Sensitivitdtsanalyse bestdtigen die relative volkswirtschaftliche Bedeu-
tung der einzelnen Szenarien. Die Sensitivitdtsanalyse unterstreicht zudem den grossen
Einfluss des ATM-Wachstums auf die volkswirtschaftlichen Effekte.

Bei der Beurteilung der Szenarien ist von Anfang an zu beriicksichtigen, welche Szena-
rien wie stark sensitiv auf welche Basisannahmen reagieren. Indem dies miteinbezogen
wird, wird dem wichtigen Aspekt der Risikoabschdtzung der einzelnen Szenarien die notige

Beachtung geschenkt.

6.6.2. ENTWICKLUNG OHNE HOMECARRIER (WORST-CASE-
ENTWICKLUNG)

Alle in dieser Studie untersuchten Szenarien gehen davon aus, dass auf dem Flughafen Zii-
rich mit der Swiss weiterhin ein Homecarrier existiert. In der vorliegenden Studie wird je-

doch nicht darauf eingegangen, wie realistisch diese Annahme ist. Bei einem vollstandigen
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Wegfall der Swiss wiirde der Flughafen Ziirich hochst wahrscheinlich ohne Homecarrier (und
natiirlich ohne Hub) dastehen. Dieses extreme Negativszenario ist eher unrealistisch. Den-
noch wurde diese Worst-Case-Entwicklung ebenfalls berechnet, um einen Hinweis auf die
Wichtigkeit eines Homecarriers auf dem Flughafen Ziirich zu erhalten.

Die zusdtzlich berechnete Entwicklung ohne Homecarrier (und ohne Hub) basiert auf
dem Szenario ohne Hub. Es unterscheidet sich jedoch von diesem, indem der Anteil Trans-
ferpassagiere nochmals von 10% auf 5% sinkt#3. Damit sinken auch Anzahl Flugbewe-
gungen. Die Anzahl Lokalpassagiere bleibt jedoch in etwa gleich gross. Es wird davon aus-
gegangen, dass ein grosser Teil der Swiss-Fliige von anderen, ausldandischen Fluggesellschaf-
ten {ibernommen wird und die Auslastung der verbleibenden Flugbewegungen steigt.

Figur 25 zeigt den Riickgang an Wertschépfung im Jahr 2004 bei einem vollstdndigen
Wegfall der Swiss. Verglichen mit dem Zustand 2004 bei den Szenarien ohne Hub betrigt
der Riickgang 20%. Damit liegt die Wertschopfung iiber alle vier Effekte noch bei gut 8.1
Mia. CHF. Gegeniiber dem Ausgangszustand 2004 der Szenarien mit Hub belduft sich der
Riickgang sogar auf 38%. Stark ist die Wertschopfungseinbusse vor allem bei den direkten,
indirekten und induzierten Effekten (um 25% gegeniiber den Szenarien ohne Hub). Der
katalytische Nutzen ist dagegen ohne Homecarrier fast gleich gross wie in den Szenarien
ohne Hub, weil die Anzahl Lokalpassagiere fast unverdndert bleibt (-0.3%).

Bei der Beschaftigung ist die Differenz zwischen den Szenarien ohne Hub und Zustand 2004

ohne Homecarrier etwas kleiner (-19%) als bei der Wertschopfung.

43 Genf hatte 2003 ohne Homecarrier einen Transferanteil von 3%. Trotzdem lassen wir ihn in Ziirich in diesem Szenario
nur auf 5% absinken, da wir gewisse Kompensationseffekte iiber andere Airlines unterstellen.
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WERTSCHOPFUNG 2004 (ALLE EFFEKTE): ENTWICKLUNG OHNE HOMECARRIER
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Figur 25

Der Riickgang an volkswirtschaftlicher Bedeutung vom Zustand 2004 ohne Hub zum Zustand
2004 ohne Homecarrier ist iiberproportional verglichen mit der Pax-Einbusse (-5.5%). Der
Hauptgrund fiir den starken Riickgang liegt natiirlich im Verlust der durch die Swiss gene-
rierten Wertschopfung. Mit dem Verlust des Homecarriers gehen auf dem Flughafen Ziirich
viele Arbeitspldtze verloren. Andere Fluggesellschaften, welche die ehemaligen Swiss-
Destinationen {ibernehmen konnten, wiirden zwar wieder etwas zusdtzliche Wertschépfung
bzw. Beschédftigung nach Ziirich bringen, jedoch in viel geringerem Masse, wie es bei einer
Fluggesellschaft mit Hauptsitz in Ziirich - also einem Homecarrier - der Fall ist.

Der Wertschopfungsriickgang betrifft daher hauptsachlich den Bereich Airline related,
welcher verglichen mit den Szenarien ohne Hub um fast 40% zuriickgeht. Der Bereich Air-
port related dagegen nimmt nur um 16% ab, also leicht unterproportional zu den Flugbewe-
gungen (-19%). Die Wertschopfung in der Sparte Retail/Gastro bleibt beinahe gleich gross,

weil die Anzahl Lokalpassagiere auch beim Wegfall des Homecarriers etwa konstant bleibt44.

44 Gemdss eigenen Berechnungen auf Grundlage von Informationen von Unique; analog zu Kapitel 5.2.2.
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Im zeitlichen Verlauf - das heisst zwischen 2004 und 2020 - entwickelt sich die volkswirt-
schaftliche Bedeutung in der Worst-Case-Entwicklung ohne Homecarrier analog zum Szena-
rio ohne Hub.

Im Jahr 2020 steigt die Wertschopfung ohne einen Homecarrier wieder auf 12.4 Mia.
CHF an. Damit liegt die Wertschopfung 2020 in ungefdhr der gleichen Grossenordnung wie
im Szenario 250 ohne Hub, jedoch immer noch deutlich tiefer als in den Plafonierungssze-

narien mit einem Hub (Szenario 320 bzw. Szenario 250).

WERTSCHOPFUNG UBER ALLE EFFEKTE: VERGLEICH ENTWICKLUNG OHNE HOMECARRIER MIT
DEN FUNF UNTERSUCHTEN SZENARIEN

Wertschdpfung B 3 5is5Z€NATiI0 Mit Hub
(in Mio. CHF)
= = =Szenario ohne Hub
20'000

Szenario 320

Szenario 250 /
18'000 Szenario 250 ohne Hub ”

Entwicklung ohne Homecarrier
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\ i
-
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.
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Figur 26

6.6.3. UNTERSCHIEDLICHE BETRACHTUNG DER GENERAL AVIATION

Wie eingangs erwahnt, wird in der vorliegenden Studie angenommen, dass im Falle einer
Plafonierung in erster Prioritdt die Zahl der Bewegungen der General Aviation von heute

35'000 auf 20'000 reduziert wiirden. In dieser Sensitivitdatsanalyse unterstellen wir, dass im
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Falle einer Plafonierung der gegenwartige Flottenmix beibehalten werden miisste und dem-
nach die General Aviation nicht {iberproportional verdrangt werden diirfte. Dies wiirde den

negativen Effekt auf die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens verstédrken.

Vorgehen
Wir haben in dieser Sensitivitdtsanalyse folgende drei Zusatzszenarien berechnet
» 320 (mit Hub) mit allen GA,
» 250 (mit Hub) mit allen GA,
» 250 ohne Hub mit allen GA.
In diesen Zusatzszenarien werden (wo notig) alle Flugkategorien proportional gleich stark
reduziert (Opfersymmetrie). Da die nicht relevanten GA mit geringerer Wertschopfung und
Beschiftigung auf dem Flughafen verbunden sind als Linien- oder Charterfliige, liegen die
drei Zusatzszenarien in Bezug auf damit verbundene Wertschopfung und Beschaftigung
jeweils leicht tiefer als die bisher prasentierten Vergleichsvarianten, welche den nicht larm-
relevanten Teil der GA verdrdngen.

Wir prasentieren hier die Ergebnisse der wirtschaftlichen Bedeutung der Sensitivitats-
szenarien. Fiir die Ergebnisse der drei Zusatzvarianten zu den weiteren Kosten- und Nutzen-

aspekten siehe Anhang 3.

Ergebnisse der Sensitivitits-Szenarien ,Einbezug alle General Aviation”
Sowohl bei den Hub Szenarien als auch beim No-Hub Szenario fillt die mit dem Flughafen
verbundenen Wertschépfung und Beschiftigung 2012 und 2020 leicht tiefer aus, wenn alle

Flugzeuge der General Aviation unter den Plafond fallen.
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HUB SZENARIEN 320 UND 250: BERUCKSICHTIGUNG NUR LARMRELEVANTE GA (ORIGINAL-
ERGEBNISSE) VS. ALLE GA
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Figur 27 Der schraffierte Teil umfasst den direkten und indirekten Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im engeren
Sinn), der gesamte Balken zusdtzlich auch den induzierten und katalytischen Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im
engeren und weiteren Sinn).
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Die dargestellten absoluten Differenzen wirken sich auch in etwas stdrkeren prozentualen
Riickgdngen im Vergleich zur unbeeinflussten Entwicklung des Basisszenarios aus:

Wird die General Aviation umfassend einem Plafonds unterstellt (und nicht nur der
larmrelevante Teil wie in den Hauptergebnissen) dann liegt die mit dem Flughafen verbun-
dene Wertschopfung beispielsweise beim Szenario Hub 320 16% tiefer (gegeniiber 11% in
den Hauptergebnissen). Beim Szenario Hub 250 liegt die Wertschopfung 2020 36% tiefer als
im Basisszenario (gegeniiber 30% in den Hauptergebnissen).

Die folgende Figur zeigt, dass die verdnderten Annahmen in Bezug auf die General Avia-
tion auch beim No-Hub Szenario 250 moderat tiefere Werte in den Jahren 2012 und 2020

zur Folge haben.

SZENARIO 250 OHNE HUB: NUR LARMRELEVANTE GA VS. ALLE GA
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Figur 28 Der schraffierte Teil umfasst den direkten und indirekten Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im engeren
Sinn), der gesamte Balken zusdtzlich auch den induzierten und katalytischen Effekt (volkswirtschaftl. Bedeutung im
engeren und weiteren Sinn).

Absolut gesehen verdndert sich die mit dem Flughafen verbundene Wertschépfung im Jahr
2020 beim Szenario Hub 320 von 17.7 auf 16.8 Mia. CHF mit allen GA (Bedeutung 900 Mio.
tiefer/a) , beim Szenario Hub 250 von 13.9 auf 12.9 Mia. CHF mit allen GA (Bedeutung 1
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Mia. tiefer/a), beim Szenario No-Hub 250 von 12.4 auf 11.6 Mia. CHF mit allen GA (Bedeu-
tung 800 Mio. tiefer/a).

Die folgende Figur zeigt fiir die drei Plafond-Szenarien die prozentuale Abnahme der
mit dem Flughafen verbundenen Bedeutung aus den Hauptergebnissen in Balken und dazu
das Vertrauensintervall dieser Abweichung unter verdnderten Annahmen zum ATM-
Wachstum. Der Pfeil zeigt an, um wie viel sich der Balken verandern wiirde, wenn die Bewe-
gungen der General Aviation vollstindig unter den Plafonds fallen wiirden.

Die Figur macht deutlich, dass die Auswirkungen der verdnderten GA-Annahme nur ge-
ringe Verdnderung in den Ergebnissen nach sich ziehen wiirden, die im Vergleich zu der
sensitiven Annahme in Bezug auf das Wachstum der Flughewegungen (ATM) von unterge-

ordneter Bedeutung ist.
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VERGLEICH DER BEDEUTUNG DER ANNAHME ZU DEN GA IM VERGLEICH ZU DEN SENSITI-
VITATEN BEZUGLICH WACHSTUMSANNAHME BEI DEN ATM (FUR DAS JAHR 2020)

Differenz zu
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Hub in %

0%

-10% ————— _ _

320
alle GA
-20%

-30% ]-

250
alle GA

D —

—

-40%

250 ohne Hub
alle GA

-50%

Il Szenario 320 [ Szenario 250 [ Szenario 250 ohne Hub
©INFRAS

Figur 29 Die Balken zeigen das Ergebnis der urspriinglichen Rechnung bei einem ATM-Wachstum von 2.5%. Die schma-
len ,Fehlerbalken” geben die Bandbreite/Sensitivitdt dieses Ergebnisses bei schwachem (2.0%) oder starkem (3.5%)
ATM-Wachstum an. Der Pfeil zeigt das Ergebnis der neuen Berechnungen (inkl. allen GA) bei einem durchschnittlichen
ATM-Wachstum von 2.5%.

Interpretation der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Zusatzvarianten verdndern den Gesamteindruck der Ergebnisse nicht.
Alle Einschdtzungen bleiben qualitativ gleich und quantitativ sind die Unterschiede relativ
klein. Um der Tatsache Rechnung zu tragen, dass unsere Arbeiten mit Unsicherheiten ver-
bunden sind, haben wir in der Studie Sensitivitdtsanalysen mit unterschiedlichen ATM-
Wachstumsraten durchgefiihrt (statt +2.5% pro Jahr einmal +2% und einmal +3.5%). Die
Schwankungshreite der prozentualen Abweichungen der Sensitivitdtsanalysen vom Basis-
szenario sind etwa doppelt so gross wie die Abweichungen der Ergebnisse der Zusatzvarian-

ten von unseren urspriinglichen Varianten. Die Annahme zum Einbezug des nicht ldrmrele-
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vanten Teils der GA ist also im Verhdltnis zu einer moglicherweise leicht veranderten ATM-
Entwicklung weniger bedeutend. Der Einfluss von verdnderten ATM-Wachstumsraten auf das
Ergebnis ist deutlich stédrker als bei der Einzelannahme zum Einbezug der GA (siehe Figur
9). Der Einbezug des nicht ldrmrelevanten Teils der GA hat in etwa dieselbe Wirkung auf die

Ergebnisse wie ein um ein halbes Prozent hoheres ATM-Wachstum.
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7. VOLKSWIRTSCHAFTLICHE GESAMTWIRKUNGEN FUR DIE
SCHWEIZ DER VERSCHIEDENEN ENTWICKLUNGSSZENARIEN

7.1. GRUNDSATZUBERLEGUNGEN

7.1.1. AUSWIRKUNGSEBENEN DER SZENARIEN

Wir haben im ersten Teil der Studie fiinf Szenarien und die Worst-Case-Entwicklung berech-
net, wie stark sich die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Ziirich brutto veran-
dert. Kerngrossen sind dabei die Summe der Beschdftigten und der Wertschopfung, die {iber
die vier untersuchten Effekte in kausal engerem (direkter und indirekter Effekt) oder kausal
weiteren Sinne (inkl. induziertem Effekt) mit dem Flughafen verbunden sind. In einem Sze-
nario mit einem Bewegungsplafond oder ohne Hub sind entsprechend weniger Beschiftigte
und Wertschopfung mit dem Flughafen verbunden als im unbeeintrdchtigten Basisszenario.
Bei den untersuchten Entwicklungsszenarien verdndert sich aber nicht nur die mit dem
Flughafen verbundene Wertschopfung und Beschdftigung. Folgende Figur zeigt die ver-
schiedenen Ebenen, auf denen bei den Szenarien mit wichtigen Auswirkungen zu rechnen
ist. Anhand der Figur zeigen wir dann auf, welche der relevanten Auswirkungsebenen wir in
diesem Kapitel der volkswirtschaftlichen Gesamtwirkungen der Szenarien qualitativ erfassen

und welche nur qualitativ einbezogen werden konnen.

AUSWIRKUNGSEBENEN DER UNTERSUCHTEN SZENARIEN AUF DIE GESAMTWIRTSCHAFT

/\ Weitere finanzielle A Uinakiesian
und betriebswirt- u.a. Larmkosten
schaftliche Risiken

Entwicklungsszenari

/\ Direkter Effekt /\ Katalytisch unterneh-
/A TIndirekter Effekt en merischer Effekt:
/\ Erreichbarkeit

- Gegenlber Referenzszenario : } l

- Gegeniiber Referenzszenario

: freiwerdende Produktionsfaktoren I /\ Standortattraktivitat Zeitverluste fiir

: -->Je nach Konjunktur stérkere oder - Benutzer Airlines
schwdchere Absorption in {ibriger -
Wirtschaft :

D quantitativer Kernbereiche
D qualitativer Kernbereiche
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Figur 30
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Am Beispiel des Groundings der Swissair im Herbst 2001 gehen wir kurz auf die verschiede-
nen Wirkungsebenen ein. Das Grounding fithrte zu einer Abnahme der volkswirtschaftlichen
Bedeutung des Flughafens (Minderproduktion) infolge des deutlichen Riickgangs der Anzahl
Flugbewegungen und Passagiere sowie {iber die wirtschaftlichen Verflechtungen auch bei
den Zulieferern und den Unternehmen, bei denen die Entlassenen Kunden waren. Zudem
kamen weniger ausldndische Flugpassagiere in die Schweiz, was Auswirkungen auf die Tou-
rismusbhranche hatte. Daneben hat sich aber auch die Erreichbarkeit des Wirtschaftsraums
Ziirich und der Schweiz verringert und somit die Standortattraktivitdat negativ beeinflusst.
Dieser Effekt dussert sich in Zeitverlusten fiir die bisherigen Passagiere wegen einer gerin-
geren Zahl von Direktverbindungen und {iber die Beeintrachtigung der Standortattraktivitdt
fiir ansdssige oder potenziell in die Schweiz ziehende Unternehmen. Fiir die Umwelt (ausge-
driickt als Umweltkosten wie Larm, Luftverschmutzung) hatte das Grounding dagegen eine
positive Wirkung. In etwa zeitgleich wie beim Luftverkehr war auch beim wichtigsten
Standbein des Wirtschaftsstandorts Ziirich, der Finanzbranche, eine Schwachephase zu ver-
zeichnen. Mit dem gleichzeitigen Auftreten haben sich die negativen Wirkungen der beiden
Entwicklungen verstarkt. Je fiir sich genommen hdtte der Rest der Wirtschaft besser auf die
eine oder andere Entwicklung reagieren konnen. Dieser Aspekt gehort mit zu den weiteren
finanz- und betriebswirtschaftlichen Risiken, genau wie die Beitrdge der 6ffentlichen Hand
zur Rettung der Airline, die Mittel gebunden haben, welche anderenorts eingespart werden

mussten.

7.1.2. BRUTTO- UND NETTOBETRACHTUNG

Eine Einbusse bei der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens setzt Produktionsfak-
toren (Arbeit und Kapital) frei, die je nach Konjunktursituation in anderen Branchen der
Schweizer Wirtschaft evtl. gefragt sein konnen. In einer starken Wachstumsphase der Wirt-
schaft werden die Produktionsfaktoren knapper und kénnen bei anhaltend guter Entwick-
lung zum wachstumsbestimmenden Faktor werden. In einer Rezession dagegen sind die
Produktionsfaktoren nicht ausgelastet, sodass zusadtzlich freigesetzte Arbeitsangebote nicht
genutzt werden. Das zeigt, dass die im ersten Teil der Studie fiir die einzelnen Szenarien
berechnete Veranderung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens (brutto) nicht
direkt gleich dem gesamtwirtschaftlichen Effekt (netto) gesetzt werden kann.

Allgemein gilt: Je besser das konjunkturelle Umfeld und je knapper die Produktionsfak-
toren, desto grosser ist die Absorptionsfahigkeit der Gesamtwirtschaft in den untersuchten

Szenarien und desto kleiner ist der Nettoeffekt auf die Gesamtwirtschaft.
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Im Folgenden wollen wir fiir die vier Effekte der Bedeutung des Flughafens kurz darlegen,

wie die Kompensationsmoglichkeiten in der Gesamtwirtschaft grundsdtzlich aussehen:

> Direkter Effekt: Die Unternehmen am Flughafen sind meist sehr eng mit dem Flugge-
schaft verkniipft, das heisst, sie haben von ihrer Tatigkeit her oft wenig Mdglichkeiten, in
andere Geschdftsgebiete auszuweichen oder neue Kunden im Inland zu gewinnen. Fiir die
direkt auf dem Flughafen Beschiaftigten trifft diese Aussage in abgeschwadchter Form eben-
falls zu. Es gibt durchaus zahlreiche Qualifikationen, die in anderen Branchen ebenfalls
gefragt sind (z.B. Manager des Flughafenbetreibers Unique oder der Swissair), andere sind
sehr spezifisch ausgerichtet (Fluglotsen, Gepdckabfertigung etc.). Beim direkten Effekt
kann schlecht innerhalb der Branche versucht werden, neue Kunden zu finden (Substitu-
tion), dagegen sind die Chancen, dass ein Teil des Bruttoriickgangs bei Wertschépfung und
Beschdftigung in anderen Wirtschaftshranchen aufgefangen werden kann (Absorption),

bei positiver Konjunktur grosser.

hd

Indirekter Effekt: Die Zulieferer und deren Beschaftigte sind zum Teil stark von einem
Grosskunden am Flughafen abhdngig, zum Teil sind Flughafenunternehmen aber auch nur
ein Teil einer breit gestreuten Kundschaft iiber verschiedenste Branchen. Bei ersteren ist
die Situation dhnlich wie bei den Unternehmen des direkten Effekts, bei letzteren steigen
die Chancen, bei bestehenden Kunden oder in bestehenden Geschdftsfeldern die Umsatz-
verluste - wieder um stark abhdngig auch von der Wirtschaftslage - wettmachen zu kon-
nen. Neben der Absorption in andere Branchen (Unternehmen muss Mitarbeiter entlassen
und diese finden evtl. in anderer Branche wieder Arbeit) bietet also die Substitution (Mit-
arbeiter werden nicht entlassen, Unternehmen kann fiir vergleichbares Produkt oder neues
Produkt andere Kunden gewinnen) gegeniiber den Unternehmen im direkten Effekt eine
zusdtzliche Chance, die Nettoeffekte im Vergleich zu den Bruttoeffekten merklich zu ver-
ringern.

Induzierter Effekt: Die Unternehmen im induzierten Effekt haben wiederum eine Substi-

hd

tutionsmoglichkeit mehr, den Umsatz und somit potenziellen Wertschopfungs- und Be-
schdftigungsabbau zu kompensieren. Wenn die Unternehmen des direkten und indirekten
Effekts ihre Substitutionsmdglichkeiten und die Absorptionsmdoglichkeiten in anderen
Branchen ausgeschopft haben, konnen die Unternehmen des induzierten Effekts selbst
auch nach neuen Kunden und Geschéftsfeldern Ausschau halte. Der Unterschied zwischen
Bruttoeffekt und effektivem Nettoeffekt wird also bei diesem Effekt nochmals geringer

sein. Ein Beispiel wére z.B. ein Backer in einer Flughafenregion, der nach einem Abbau am
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Flughafen neu sich stdrker als Kunde bei den umliegenden Restaurants bewirbt oder ein
Unternehmen fiir Logistiksoftwareentwicklung, das sich auf andere Branchen mit dhnli-
chen Bediirfnissen zuwendet.

> Passagierseitig-katalytischer Effekt: Wie beim induzierten Effekt gilt auch beim passa-
gierseitig-katalytischen Effekt, dass die Unternehmen, die bisher von den auslandischen
Touristen profitiert haben, zundchst darauf hoffen konnen, dass die bisherigen Kunden in
dem Ausmass starker auf andere Verkehrstrdger ausweichen um in die Schweiz zu kom-
men, wie das Flugverkehrsaufkommen abnahm oder mehr Inldnder wegen der verschlech-
terten Erreichbarkeit des Auslands per Flugzeug in der Schweiz Ferien machen. Wenn das
nicht reicht, um die Bruttoeffekte aufzufangen, konnen die Unternehmen dieses Effekts
zusdtzlich wiederum selbst ihre Anstrengungen verstdarken, neuen Kundengruppen oder
neue Angebote zu lancieren.

Weil im direkten und indirekten Effekt die Abhdngigkeit der Unternehmen stdrker direkt

vom Flughafenbetrieb abhdngig ist und beim induzierten und passagierseitig-katalytischen

Effekt die Kompensations- und Reaktionsmoglichkeiten der Unternehmen und Beschidftigten

grosser sind, nennen wir den direkten und indirekten Effekt zusammen die ,enge Kausali-

tat” zur Flughafentdtigkeit und die beiden anderen Effekte die ,weitere Kausalitat”.

Zusammengefasst heisst das: Der im ersten Teil der Studie ausgewiesene Bruttoeffekt des

Riickgangs der volkswirtschaftlichen Bedeutung in einem Szenario entspricht nicht dem

Verlust an Beschaftigten und Wertschopfung in der Volkswirtschaft insgesamt. Fiir die Ein-

schdtzung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen verschiedener Entwicklungsszenarien ist

die Frage nach dem Nettoeffekt in der Volkswirtschaft Schweiz relevant.

Dieser Nettoeffekt ist geringer als die ausgewiesenen Bruttoeffekte bei der volkswirt-

schaftlichen Bedeutung, denn

> ein Teil der entlassenen Personen bzw. im Plafonierungsfall nicht in der Branche neu an-
gestellten Personen wird je nach Konjunktursituation nach einer bestimmten Zeit in ande-
ren (wachsenden) Branchen eine neue Stelle finden (reine Verdrdngung anderer Arbeit-
nehmer verringert den Nettoeffekt nicht),

» einzelne Unternehmen, die Umsatzriickgange erfahren bzw. im Plafonierungsfall weniger
zusdtzlichen Umsatz generieren, konnen neue Kunden oder Geschaftsfelder erschliessen,

» bei einem Plafond verzichten nicht alle Touristen, die nicht mehr fliegen, auf die Reise in
die Schweiz, sondern weichen zum Teil auf andere Verkehrstrdager aus, soweit diese kon-

kurrenzfdhig sind.
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7.1.3. UMSETZUNG VON DER BRUTTO- ZUR NETTOBETRACHTUNG

Bei der Frage nach den gesamtwirtschaftlichen Wirkungen der einzelnen Szenarien beziehen
wir alle in der vorstehenden Figur 30 dargestellten Auswirkungsebenen mit ein. Bei allen
mochten wir die Nettoeffekte quantitativ oder qualitativ erfassen und darstellen. Fiir die
wirtschaftliche Bedeutung haben wir aus dem ersten Teil dieser Studie die Bruttoeffekte als
Basis fiir die Berechnung der Nettoeffekte. Bei allen anderen Aspekten konnen wir direkt
quantitativ oder qualitativ Nettogrossen erfassen.

Zur Beantwortung der Frage, welche der untersuchten Szenarien gesamtwirtschaftlich
sinnvoll sein konnen, wollen wir die quantifizierbaren und qualitativ zu beschreibenden
Aspekte einander gegeniiberstellen. Dabei arbeiten wir in der Logik der Kosten-Nutzen-
Analyse (KNA). Alle Ergebnisse werden im Vergleich zum unbeeinflussten Referenzszenario
(Basisszenario) dargestellt.
> Quantitativ erfassen konnen wir die wirtschaftlichen Auswirkungen, die Zeitverluste und

die Verringerung der Umweltkosten:

> Bei den wirtschaftlichen Auswirkungen miissen wir also von Bruttogrdssen zu Net-

towerten kommen. Dabei ist zu beachten, dass bei einer KNA in Bezug auf Wertschop-
fung und Beschdftigung nur die enge Kausalitdt, also die Wirkungen beim direkten
und indirekten Effekt erfasst werden, weil bei den beiden anderen die kausalen Zu-
sammenhdnge weiter sind und zusdtzliche Kompensationsmoglichkeiten bestehen.

> Bei den Zeitverlusten der bisherigen Passagiere basieren wir auf Erreichbarkeitsein-

bussen je Szenario aus der Studie Bleisch (WWZ 2004), welche zeitgleich mit unserer
Studie fiir dieselben Szenarien die entsprechenden Wirkungen modellartig erfasst hat.
Die Verringerung der Umweltkosten in den einzelnen Entwicklungsszenarien gegen-
iiber dem Referenzszenario konnen wir basierend auf aktuellen Berechnungsgrundla-
gen netto quantitativ erfassen.
> Qualitativ erfasst werden die Wirkungen auf die Standortattraktivitdt, die wirtschaftli-
chen Wirkungen in der weiteren Kausalitdt und die weiteren Risiken:
> Bei der Einschdtzung der Auswirkungen auf die Standortattraktivitat basieren wir auf
den Ergebnissen der Ecoplan Umfrage im Rahmen der SIAA-Studie 2002 bei fluginten-
siven Unternehmen zu der Bedeutung eines Hubs.

> Die Wirkungen und Risiken {iber die , weitere Kausalitat” der wirtschaftlichen Aus-

wirkungen der Bedeutung des Flughafens beriicksichtigen wir {iber die induzierten

und passagierseitig-katalytischen Effekte als qualitative Erganzung.
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> Auch auf die weiteren finanzpolitischen und betriebswirtschaftlichen Risiken der

einzelnen Szenarien werden wir qualitativ eingehen.

7.1.4. VERTEILUNGSASPEKTE DER SZENARIEN

Unabhéangig davon, ob der Saldo der gesamtwirtschaftlichen Kosten und Nutzen der einzel-
nen Szenarien positiv oder negativ ist, gibt es in allen Szenarien Gewinner und Verlierer.
Dabei ist zum einen zwischen der Flugverkehrsbranche und den iibrigen Branchen zu unter-
scheiden und zum anderen zwischen dem Kanton Ziirich und der Schweiz.

Bei allen Szenarien wird die Flugverkehrsbranche mindestens umsatzmadssig zu den Ver-
lierern gehoren. Rein betriebswirtschaftlich konnte das eine oder andere Szenario je nach
Umsetzung des Szenarios aber durchaus fiir einzelne Unternehmen interessant sein, weil
sich das Angebot verknappt und die Preise in einzelnen Bereichen erhoht werden kénnen.

Beziiglich der geographischen Unterscheidung der Nettoeffekte ist es wahrscheinlich,
dass der Kanton Ziirich, absolut gesehen, bei den Szenarien einen negativeren Effekt ver-
spiirt als die Gesamtwirtschaft Schweiz. Es ist anzunehmen, dass die aktuelle Bedeutung der
mit der Flughafentdtigkeit verbundenen Unternehmen und Beschdftigten im Kanton Ziirich
bei der Umsetzung der untersuchten Szenarien relativ grdsser ist als die Absorptionsfahig-
keit des Kantons Ziirich. Bei der Abfederung der negativen wirtschaftlichen Auswirkungen
der Szenarien spielt der Rest der Schweiz eine wichtige Rolle. Eine zusdtzliche Abschdtzung
der volkswirtschaftlichen Nettoeffekte fiir den Kanton Ziirich ist nicht berechenbar, da die

empirischen Grundlagen dazu nicht vorhanden sind.

7.2. GROBABSCHATZUNG DER NETTOEFFEKTE JE SZENARIO
7.2.1. GRUNDANNAHMEN FUR DIE ABSCHATZUNGEN

Unterscheidung der engen und weiten Kausalitat

Bei der Gegeniiberstellung der Nettokosten und Nettonutzen der einzelnen Entwicklungs-
szenarien fiir die wirtschaftlichen Wirkungen fokussieren wir - wie in Kosten-Nutzen-
Analysen iiblich- auf die kausal enge Sicht der direkten und indirekten Effekte, weil bei den
beiden anderen Effekten die kausalen Zusammenhidnge weiter sind und zusdtzliche Kompen-
sationsmdglichkeiten bestehen. Die kausal fiir die Nettobetrachtungen viel schwieriger fass-
baren induzierten und passagierseitig-katalytischen Effekte beziehen wir als Zusatzargu-

mente qualitativ in die Gegeniiberstellung mit ein.
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Der Nettoeffekt hangt stark von der unterstellten konjunkturellen Situation ab, in der
solche Prozesse ablaufen. Bei guter Konjunkturlage - und somit wachsendem Wertschop-
fungskuchen - sind die Nettoeffekte der Entwicklungsszenarien viel geringer, die Kompen-
sationsfdhigkeit {iber neu geschaffene Stellen und wachsende Branchen ausserhalb der Flug-
branche viel grosser. Bei schlechter Konjunktur fallen die Nettoeffekte sicher bedeutender

aus, liegen aber weiterhin deutlich unter den ermittelten Bruttoeffekten.

Schematischer zeitlicher Ablauf der Absorption bei den Hub Szenarien

Grundsdtzlich ist dabei zwischen den Hub Szenarien und den Szenarien ohne Hub zu unter-

scheiden:

> Bei den Hub Szenarien mit einem Plafond ergibt sich kein Bruch in der Entwicklung. Viel-
mehr gibt es einen Anpassungsprozess und im Vergleich zum unbeeinflussten Basisszena-
rio eine Strukturanpassung.

> Bei den Szenarien ohne Hub gibt es (ausgehend vom heutigen Niveau) in jedem Fall einen
Strukturbruch, der zur Folge hat, dass die gesamtwirtschaftlich relevanten Auswirkungen
intensiver sind.

Die moglichen Anpassungsprozesse der Volkswirtschaft werden im Folgenden abgeschdtzt

(im Anhang 3 ,Mikrodkonomische Grundiiberlegungen zu den Nettoeffekten” werden die

theoretischen Grundiiberlegungen dazu dargelegt).

In den Hub Szenarien fiihrt ein Plafond dazu, dass ein Wachstumspotenzial verringert wird
- es gibt aber keinen Bruch zu einem bestimmten Zeitpunkt. Die Frage der Absorption stellt
sich demnach nicht in Hinblick auf die Fahigkeit der iibrigen Wirtschaft, eine plétzlich weg-
fallende Zahl von Beschdftigten und somit auch Wertschopfung andernorts zusatzlich ein-
zustellen (zu absorbieren), sondern es geht um die Frage der Fihigkeit, {iber viele Jahre in
anderen Branchen laufend eine relativ kleine Zahl zusdtzlicher Stellen gegeniiber dem Refe-
renzszenario zu schaffen. Die Absorptionsfahigkeit der anderen Branchen fiir eine solche

stetige nicht schlagartige Anpassung ist hoher einzuschdtzen als fiir eine schockartige.
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SCHEMA ABSORPTIONSEFFEKTE DER WIRTSCHAFT OHNE WEGFALL HUB MIT PLAFOND

A
Ungestorte Entwick-

lung
Beschaftigung, C
Wertschopfung in Absorption durch
der CH Volkswirt- andere Branchen
schaft B
Szenarioentwicklung
ohne Absorption
Veranderte Rahmenbedingung: Plafond t
Figur 31

Bei den Szenarien mit Hub nimmt in der Bruttobetrachtung die Differenz gegeniiber dem
Basisszenario nach Erreichen des Plafonds nach und nach zu (Kurve B gegeniiber Kurve A).
Das heisst, dass jedes Jahr eine geringe Zahl an Beschdftigten (d.h. nicht wie in Basisszena-
rio neu eingestellt wird) bzw. eine gewisse Hohe an Wertschopfung als Wachstumspotenzial
verloren geht. Je besser die konjunkturelle Situation ist, desto grosser ist der Anteil der
Differenz zwischen Kurve B (Beeinflussung) und A (ohne Beeinflussung), welche in der
Wirtschaft in anderen Branchen absorbiert werden kann. Die Kurve C zeigt eine Situation,
in der in den anderen Branchen rund die Hilfte des Bruttoverlusts kompensiert werden
kann, der gesamtwirtschaftliche Nettoverlust also rund halb so gross ist wie die ermittelte
Abnahme der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens (Brutto).

In einer starkeren Wachstumsphase, wenn die verfiigharen Ressourcen gebraucht wer-
den, kommt es zu einer vollstdndigen Absorption und es entsteht gesamtwirtschaftlich kein
Verlust an Wertschopfung und Beschaftigung; der Nettoeffekt tendiert gegen null. In einer
Rezession ist die Absorption minim, da die Produktionsfaktoren im Uberfluss vorhanden
sind, und es resultiert auch gesamtwirtschaftlich ein Beschdftigungs- und Wertschopfungs-
verlust; der Nettoeffekt ist dann in der Grossenordnung des Bruttoeffekts.

In den Hub Szenarien werden ab dem Erreichen des Plafonds pro Jahr rund 600 bis

1’000 Beschdftigte weniger im direkten und indirekten Effekt des Flughafens gezdhlt als im
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unbeeinflussten Basisszenario. Gesamtwirtschaftlich sind netto kaum Einbussen zu ver-
zeichnen, wenn die Konjunkturlage gut bis sehr gut ist. In Rezessionszeiten entspricht der

Nettoeffekt maximal der gesamten Summe des direkten und indirekten Effekts.

Schematischer zeitlicher Ablauf der Absorption bei den Szenarien ohne Hub
Im Gegensatz zu den Hub Szenarien gibt es bei den Szenarien ohne Hub zundchst einen
Bruch in der volkswirtschaftlichen Bedeutung und somit verteilt auf wenige Jahre einen

grosseren Beschdftigungs- und Wertschopfungsabbau.

SCHEMA ABSORPTIONSEFFEKTE DER WIRTSCHAFT BEI WEGFALL HUB

Ungestorte Entwicklung A

Beschaftigung, \
Wertschopfung in Absorption durch
der CH Volkswirt- andere Branchen
schaft
Szenarioentwicklung
ohne Absorption
Wegfall Hub t
Figur 32

Dieser Verlust an Wertschopfung und Beschaftigung ist deutlich hoher als die danach jahr-
lich zusdtzlich folgenden Abnahmen, sodass die Absorptionsfdahigkeit bei den Szenarien
ohne Hub viel starker gefordert ist (Senke nach dem Punkt ,Wegfall Hub”, vergleichbar mit
der Situation 2001). Der Initialabbau zu Beginn liegt mit hochster Wahrscheinlichkeit iiber
der Absorptionsfahigkeit, sodass es mehrere Jahre dauert, bis die {ibrige Wirtschaft den
Einbruch verdaut hat. Entsprechend hoher sind die negativen Nettoeffekte auf die Wert-
schopfung und Beschéftigung und desto langer dauert es, bis der Schock {iberwunden ist.
Ist die Konjunktursituation zudem schlecht, besteht durchaus die Gefahr, dass die Nettover-

luste auf Dauer bestehen bleiben und die Wirtschaft nachhaltig belasten (anhaltende Diffe-
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renz im Umfang Kurve A minus Kurve B). Bei guter Konjunktur (Wirtschaftswachstum iiber
2%) dagegen kann der Abbau rascher erfolgen (z.B. wie Kurve C).

Diese Uberlegungen sowie die Ergebnisse der Literaturanalyse (siehe Anhang 4) machen
deutlich, dass deshalb die Beurteilung der verschiedenen Szenarien v.a. auch eine Beurtei-
lung von Risiken und Chancen verlangt, die sich auf folgende Aspekte abstiitzt:

» Einschdtzung der Konjunkturlage,

» Einschédtzung des Risikos des zeitgleichen Auftretens moglicher weiterer negativer Ereig-
nisse in anderen Branchen,

> Ausbildungsniveau der Arbeitnehmenden,

» Bereitschaft zur Mobilitdt der Arbeitnehmer.

7.2.2. THESEN FUR DIE NETTOEFFEKTE BEI WERTSCHOPFUNG UND
BESCHAFTIGUNG DER UNTERSUCHTEN SZENARIEN

Die Erkenntnisse aus der Literatursichtung und der Diskussion der Grundannahmen setzen
wir beim Wechsel vom Brutto- zum Nettoeffekt der Wertschopfung und Beschdftigung bei
einem Vergleich der verschiedenen Szenarien folgendermassen um:

> Bei der Gegeniiberstellung der Nutzen und Kosten der einzelnen Szenarien beziehen wir
auf der Wertschopfungs- und Beschdftigungsseite die enge Kausalitdt, sprich den direkten
und indirekten Effekt mit ein. Die weitere Kausalitdt (induzierter und passagierseitig-
katalytischer Effekt) wird qualitativ als zusdtzlicher Aspekt je Szenario erwdhnt, sie kann
aber als Nettogrosse nicht quantitativ ausgedriickt werden, weil die kausalen Zusammen-
hange von vielen anderen Faktoren {iberlagert werden konnen und weil wie, oben darge-
legt, zusadtzliche Kompensationsmoglichkeiten bestehen.

> Der Nettoeffekt pro Jahr ist in jedem Fall kleiner oder gleich dem Bruttoeffekt, d.h. der
Verlust bei der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens in der Schweiz ist immer
grosser oder gleich dem Gesamtverlust fiir die schweizerische Volkswirtschaft.

» Je besser die Konjunktur lauft, desto rascher kann die Volkswirtschaft Stellensuchende
absorbieren. Entsprechend fdllt der Nettoeffekt in der Volkswirtschaft umso geringer aus,
je stdrker die anderen Wirtschaftsbranchen die Riickgange im Luftverkehr absorbieren
konnen.

> Bei den Szenarien mit Plafonierung ist der Verlust von Wachstumspotenzial stetig und
moderat. Entsprechend ist die Fahigkeit der Wirtschaft Schweiz diese zu absorbieren hoher

als bei den Szenarien ohne Hub, bei denen zundchst schockartig in kurzer Zeit ein Struk-
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turbruch von der heutigen Situation aus stattfindet. Je schockartiger die Anderung bei
den Szenarien eintritt, desto grosser der Nettoeffekt.

» Zudem ist auch relevant, wie ein Plafond/ein Szenario umgesetzt wird. Da in der vorlie-
genden Studie die Umsetzungspfade nicht beriicksichtigt wurden, ist der Einfluss der un-
terschiedlichen Umsetzung der Szenarien nicht dargestellt. Dies hat keinen Einfluss auf
das generelle Bild der ausgewiesenen Wirkungen der Szenarien, wohl aber auf den Verlauf
der Effekte. 45

» Je langer die betrachtete Zeitperiode, desto grosser der Anteil des Riickgangs der Wert-
schopfung und Beschdftigung in den ohne Hub Szenarien, die von anderen Branchen ab-
sorbiert werden konnen.

» Je grosser der Schaden als Bruttoeffekt, desto langer dauert es, bis die Wirtschaft den
Schaden absorbiert hat. Entsprechend fallen auch die Nettoeffekte tendenziell héher aus,
wenn der Bruttoschaden grosser ist.

> In den Szenarien werden die gut qualifizierten Entlassenen (bzw. nicht Eingestellten bei
den Plafond-Szenarien) besser eine Stelle in anderen Branchen finden als schlecht ausge-
bildete.

» Beim Szenario ohne Plafond und ohne Hub werden nach einer Uberbriickungszeit auch
wieder Stellen im Luftverkehr geschaffen, sodass schlechter Ausgebildete bessere Chancen
haben auf eine neue Beschdftigung, allerdings nach langerer Wartezeit als gut Ausgebilde-
te.

> Der Anpassungsprozess wird nicht explizit beriicksichtigt, filhrt aber in jedem Fall zu

kurzfristigen Nettoeffekten.

45 Wird beispielsweise ein Plafond dirigistisch umgesetzt (Mengenbremse) sind die volkswirtschaftlichen Effekte anders als
wenn er mit marktwirtschaftlichen Instrumenten (z.B. preisliche Massnahmen) umgesetzt wird.
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7.2.3. GROBE ABSCHATZUNG DER NETTOEFFEKTE DER SZENARIEN
BEI WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG

EINSCHATZUNG DER NETTOEFFEKTE JE SZENARIO UND KONJUNKTURSITUATION

2020 Mit Hub Mit Hub Ohne Hub Ohne Hub
Abbau gegeniiber Plafond 320 Plafond 250 Plafond 250
Basisszenario
Direkter und indirek- | 4600 Beschaf- 12'400 Beschadftig- | 11'500 Beschaftig- | 17'200 Beschéftigte
ter Effekt, tigte te te
netto maximal 700 Mio. CHF 1'900 Mio. CHF 1'700 Mio. CHF 2'600 Mio. CHF Wert-
(gleich brutto) Wertschopfung Wertschopfung pro | Wertschdpfung pro | schdpfung pro Jahr
pro Jahr Jahr Jahr
Niveausprung bei 7'500 Beschéftigte | 7'500 Beschéftigte
Wegfall Hub im 2004 1'100 Mio. CHF 1'100 Mio. CHF Wert-
Wertschopfung schopfung
Anzahl potenzielle 5 Jahre 16 Jahre 16 Jahre 16 Jahre
Absorptionsjahre (2015-2020) (2004-2020) (2004-2020) (2004-2020)
Durchschnittlicher 920 Beschaftig- | 775 Beschiftigte 250 Beschiftigte 600 Beschiaftigte und
Abbau und Potenzi- | te und 140 Mio. | und 120 Mio. und 40 Mio. Wert- | 95 Mio. Wertschopfung
alverlust Wertschopfung Wertschopfung pro | schopfung pro pro Jahr
pro Jahr Jahr Jahr
Einschdtzung Net- Jéhrlich zusdtz- | Jahrlich zusatzli- Jéhrlich zusatzli- Jéhrlich zusatzliche
toeffekt bei gutem | liche Abnahmen | che Abnahmen che Abnahmen Abnahmen werden
Wirtschaftswachs- werden gross- werden grossten- werden grossten- grosstenteils absor-
tum 2004-2020 tenteils absor- teils absorbiert teils absorbiert; biert; aber Anfangs-
iiber 2% biert46 aber Anfangs- schock 2004 erst nach
schock 2004 erst rund 5 Jahren absor-
nach rund 5 Jah- biert.
ren absorbiert.4’

Einschatzung Net-
toeffekt bei durch-
schnittlichem Wirt-
schaftswachstum
2004-2020 48

Auf Basis der verfiigharen Informationen ist fiir diesen Fall keine genauere Einschét-
zung moglich49.

Grundsatzlich kdnnen wir aber vermuten:

Die Absorptionsrate ist in diesem Umfeld positiv und liegt {iber 0% und unter 100%.
Bei den Szenarien ohne Hub diirfte der Anfangsschock bis 2020 absorbiert sein.

Einschdtzung Net-
toeffekt bei
schlechtem Wirt-
schaftswachstum
2004-2020 (Stag-
nation oder Rezes-
sion)

= Summe aus Jéhrlich zusétzli- Jahrlich zusatzli- Jahrlich zusatzliche
direktem und che Abnahmen che Abnahmen Abnahmen werden
indirektem werden minimal werden minimal minimal absorbiert.
Effekt absorbiert. absorbiert. Nettoeffekt = Summe
Nettoeffekt Netto- | Nettoeffekt = aus direktem und
effekt = Summe Summe aus direk- | indirektem Effekt
aus direktem und tem und indirek-
indirektem Effekt tem Effekt

Tabelle 23

46 Abgesehen von z.B. maglicher fraktioneller (nur durch Stellenwechsel bedingte) Arbeitslosigkeit.
47 Basierend auf den Ergebnissen von Pekkala und Kangasharju 2002.
48 In der vorliegenden Studie wurde bei der Berechnung der Bruttoeffekte ein Wirtschaftswachstum von rund 1.5% angenom-

men.

49 Auf Basis der Arbeiten von Pekkala und Kangasharju 2002 kann man vermuten, dass bei durchschnittlicher guter Kon-
junktur ein Schock wie der Wegfall der Hubfunktion nach 6-10 Jahren absorbiert ist.
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Die obige Tabelle versucht, die Thesen gemass Kapitel 7.2.3 zu quantifizieren. Ein Lesebei-
spiel dazu:

Szenario ohne Hub:

Im Jahr 2020 betrdgt der Unterschied in der Bedeutung des Flughafens Ziirich im direkten
und indirekten Effekt, die ausgewiesenen 11'500 Beschaftigte und 1.7 Mia. CHF Wertschop-
fung. Dieser Bruttoeffekt hat sich nicht kontinuierlich aufgebaut, sondern startete mit ei-
nem Sprung beim Verlust der Hubfunktion und stieg dann iiber die Jahre weiter an. Dies ist
relevant fiir die Einschdtzung der Absorptionsfahigkeit der Wirtschaft und somit die Ab-
schdtzung der Nettoeffekte, weil ein grosser Sprung langer braucht bis er absorbiert ist als
eine kontinuierliche Entwicklung. Der ausgewiesene Bruttoeffekt entspricht dem maximalen
Nettoeffekt, wenn keine Absorption stattfindet. Da der Wegfall des Hubs 2004 geschieht,
gibt es 16 Jahre lang Moglichkeiten, diesen Wegfall in der Wirtschaft zu kompensieren.
Sieht man vom Sprung im Jahr 2004 ab, so betrdgt der jahrliche Zuwachs beim Bruttoeffekt
250 Beschiftigte und 40 Mio. Wertschopfung. Bei starker Konjunktur gibt es voriibergehend
iiber rund 5 Jahre eine Nettoeinbusse, danach diirfte die gesamtwirtschaftliche Entwicklung
wieder auf dem Ursprungspfad ablaufen. Bei durchschnittlicher Konjunktur wird die Uber-
windung des Anfangsschocks schatzungsweise 10 Jahre dauern, aber am Ende der betrach-
teten Periode bis 2020 absorbiert sein. In den Jahren dazwischen und in der Kumulation
iiber die ganze Zeit resultiert ein gesamtwirtschaftlich negativer Nettoeffekt auf Beschafti-

gung und Wertschopfung.

Die obige Tabelle fiihrt zu folgenden Schliissen beziiglich der Nettoeffekte bei Wertschop-

fung und Beschidftigung iiber den direkten und indirekten Effekt:

> Die Nettoeffekte der einzelnen Szenarien schwanken also je nach kiinftiger konjunkturel-
ler Entwicklung massiv, konkret zwischen 0 und 100% des Bruttoeffekts.

» Das bedeutet, dass bei der Entscheidungsfindung (Abwdgen der Nutzen (Ldrm, restliche
Umweltkosten) gegeniiber den Kosten (Beschdftigungs-, Wertschopfungs-, und Erreichbar-
keitsriickgang)) die Einschdtzung der konjunkturellen Entwicklung eine zentrale Rolle
spielt.

» Ganz deutlich wird zudem, dass bei den Szenarien ohne Hub mit hochster Wahrscheinlich-
keit negative Nettoeffekte auftreten, weil beim Strukturbruch im Wegfall der Hub-
Funktion ein grosser Block an Beschadftigung und Wertschopfung wegfdllt, der auch in

konjunkturell guten Zeiten nur in einigen Jahren wieder aufgebaut werden kann.
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» Bei den Szenarien mit Hub und einer Plafonierung dagegen ist die Wahrscheinlichkeit
hoch, dass Nettoeffekte vergleichsweise kleiner ausfallen, ausser wenn das Wirtschafts-
wachstum iiber ldngere Zeit ausbleibt. Das Wirtschaftswachstum seinerseits wird in der
Tendenz durch die Beschneidung der Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens ge-

schwacht.

Induzierte Effekte, die bei der Verdnderung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flug-
hafens in der Bruttobetrachtung rund die Halfte der Differenzen ausmachen, kénnen in der
Nettobetrachtung ebenfalls eine Rolle spielen. Da aber die Unternehmen, bei denen die im
Basisszenario beim Flughafen direkt oder indirekt Angestellten Ausgaben getdtigt haben,
Moglichkeiten haben, andere Kundenfelder zu erschliessen, die Exporttdtigkeit zu intensi-
vieren 0.d., kann keine Schdtzung fiir einen Nettoeffekt erstellt werden. Die Gesamteffekte
auf dieser kausal deutlich weiter entfernten Ebene werden durch eine Vielzahl anderer Pa-
rameter mit beeinflusst und ein mit den Szenarien kausal verkniipfbarer Zusammenhang ist
nicht herstellbar. Eine Abschitzung dieser Effekte kann deshalb nicht vorgenommen wer-
den. In einer schlechten Konjunktursituation wird aber auch dadurch eine zusdtzliche
volkswirtschaftliche Nettoeinbusse resultieren.

Auch der passagierseitig-katalytische Effekt ist bei der Bruttobetrachtung nicht un-
bedeutend fiir die Veranderung der volkswirtschaftlichen Bedeutung des Flughafens. In der
Nettobetrachtung sind die verdnderten Wirkungen iiber die Ausgaben der ausldandischen
Passagiere in der Schweiz (als Touristen und Geschdftsreisende) ausgeklammert. Zwar ist je
nach Szenario klar, dass weniger ausldndische Giste mit dem Flugzeug in die Schweiz rei-
sen. Es ist aber unklar, wie stark eine Substitution vom Luftverkehr zu Bahn und Auto
stattfinden kann oder ob die Betroffenen eine andere Destination im Ausland wdhlen bzw.
auf die Reise verzichten oder die Schweizer wegen schlechterer Luftverbindungen ins Aus-
land vermehrt wieder im Inland Ferien machen. Es ist sehr schwierig abzuschétzen, ob und
wie die Tourismusausgaben abnehmen wiirden. Wiederum hat das Tourismusland Schweiz
aber auch hier Mdglichkeiten, andere Marktsegmente zu bearbeiten. Nichtsdestotrotz ist es
- auch wieder abhdngig von der Konjunktur - moglich, dass auch iiber den katalytischen

Effekt je nach Umfeld gewisse Nettoeffekte spiirbar werden.
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7.3. AUSWIRKUNGEN VERANDERTER ERREICHBARKEITEN

Eine gute Erreichbarkeit zu wichtigen Handelspartnern und in neue Markte stellt eine der
relevanten Grossen fiir die Standortattraktivitdt einer Region und eines Landes dar. Inter-
national wird diese Erreichbarkeit vor allem auch iiber den Luftverkehr gewdhrleistet. Eine
gute Erreichbarkeit hat eine katalytische Wirkung auf das Wirtschaftsgeschehen und das
Wirtschaftswachstum. Wenn die Erreichbarkeit abnimmt, verschlechtert sich ein Aspekt im
Set der Komponenten, die die Standortattraktivitdt ausmachen. Wenn die Erreichbarkeit
massiv sinkt, dann kann das diverse negative Folgen haben: Die Zahl der Neuniederlassung
von Unternehmen kann sinken, angesiedelte Unternehmen verlegen méglicherweise ihre
Standorte, die Suche nach qualifiziertem Personal kann sich erschweren etc.

In einer Parallelstudie hat A. Bleisch die Erreichbarkeit der Region Ziirich in den fiinf
betrachteten Szenarien untersucht (WWZ 2004). Die Erreichbarkeit einer Region hat einen
wichtigen Einfluss auf deren Standortattraktivitdt und gilt als unternehmensseitig-
katalytischer Effekt der Flugverkehrsdienstleistung. Auf der Basis dieser Ergebnisse errech-
neten wir die monetdren Zeitgewinne bzw. -verluste der einzelnen Szenarien. Solche Zeit-
verluste aufgrund schlechterer Erreichbarkeit (weniger Direktverbindungen, lingere Um-

steigeverbindungen) gelten als passagierseitig-katalytische Effekte.

Quantifizierung der Zeitverluste

Die Zeitverluste aufgrund der veranderten Erreichbarkeit stellen ein sinnvolles Mass fiir die
Quantifizierung dar. Basierend auf den Flugpldnen sowie den Ergebnissen des Erreichbar-
keitsmodells von A. Bleisch wurden fiir alle Szenarien die monetarisierten Zeitverluste ver-
glichen mit dem Basisszenario mit Hub, berechnet. Weil fiir die Zeitverluste die zusatzlichen
Umsteigevorgange entscheidend sind, wurden die Zeitverluste mit Hilfe von Zahlungsbereit-
schaften fiir die Vermeidung von Umsteigevorgdngen errechnet. Dazu wurden die zusatzli-
chen Umsteigevorgdnge, verglichen mit dem Basisszenario mit der Zahlungsbereitschaft fiir
einen Direktflug, multipliziert>0. Nicht beriicksichtigt sind bei dieser Berechnungsweise die
Zeitverluste durch ungiinstigere, sprich lingere Umsteigevorgdange. Im Weiteren fehlen in
diesen Berechnungen auch die Nutzenverluste (in Form von Opportunitdtskosten) durch die
Ausdiinnung des Angebots (z.B. weniger Verbindungen pro Tag), weshalb die berechneten
Zeitkosten eher eine untere Grenze darstellen. Aufgewogen wird diese Unterschatzung dafiir

durch den Umstand, dass bei den Zeitkosten durch zusdtzliche Umsteigevorgdange auch die

50 Ecoplan hat mittels Passagierbefragung die Zahlungsbereitschaft fiir Direktverbindungen von und nach Ziirich erhoben
und fiir Interkontinentalverbindungen einen Wert von 178.- CHF pro Person ermittelt (SIAA 2003c, S.51).
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Zeitverluste samtlicher ausldndischer Passagiere (inkl. den Transferpassagieren) eingerech-
net sind und damit die Zeitkosten um bis zu 50% tiberschdtzt werdenl. In der Annahme,
dass sich diese gegenldufigen Effekte ungefdhr gegenseitig die Waage halten, ergeben die
hier errechneten monetdren Zeitverluste eine recht gute Schatzung der Realitdt ab.

Die Zeitkosten stellen im Gegensatz zu den makrodkonomischen Nutzenaspekten der Wert-
schopfung und Beschdftigung eine mikro6konomische Nutzenbetrachtung dar, die nicht zu
monetdren Zahlungen fithrt. Sie gehoren deshalb zu dem Teil des katalytischen Effekts, der
nicht in die Beschdftigungs- und Wertschopfungsergebnisse einbezogen ist. In folgender
Grafik sind die monetdren Zeitverluste je Szenario gegeniiber dem Basisszenario mit Hub

dargestellt. Die genauen Zahlen sind im Anhang 5 zu finden.

MONETARE ZEITVERLUSTE GEGENUBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB

Umsteigekosten geg.
Basisszenario mit Hub
(in Mio. CHF/a)
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140 -
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100 —
g4 88 8
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©INFRAS M Szearnio 320 B Szenario 250 0 Szenario ohne Hub O Szenario 250 ohne Hub

Figur 33 Dargestellt sind die jahrlichen monetdren Zeitverluste durch zusdtzliche Umsteigevorgdnge. Die Kosten bein-
halten die Zeitverluste von ausldndischen Passagieren und Passagiere aus der Schweiz.

Das Basisszenario mit Hub stellt also unter dem Aspekt der Zeitersparnisse bzw. Zeitkosten

das giinstigste Szenario dar. Alle anderen Szenarien weisen ab 2012 gegeniiber dem Basis-

51 Eine Abschdtzung nur fiir die Lokalpassagiere war deshalb nicht moglich, weil verldssliche Daten/Grundlagen zum ge-
nauen Anteil der Transferpassagiere an den gesamten Interkontinentalpassagieren fehlten.
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szenario mit Hub weniger Direktverbindungen auf, was zu monetdren Zeitverlusten fiihrt.
Die jahrlichen Zeitverluste durch den Wegfall des Hubs belaufen sich im Jahr 2004 auf rund
67 Mio. CHF. Bis ins Jahr 2020 steigen sie auf gut 100 Mio. CHF (Szenario ohne Hub) bzw.
fast 140 Mio. CHF (Szenario 250 ohne Hub). Bei den Hub Szenarien mit einem Plafond resul-
tieren etwas geringere Zeitkosten. Bei einem Plafond bei 250'000 ATM steigen die Zeitver-
luste bis 2020 auf gegen 90 Mio. CHF, bei einem Plafond bei 320'000 ATM betragen sie 2020
hingegen nur 29 Mio. CHF.

Zur Uberpriifung unserer monetiren Zeitkosten wurden diese auch noch mit einer ande-
ren Methodik berechnet: Die gesamte eingesparte Zeit pro Szenario und Jahr infolge zusdtz-
licher bzw. langerer Umsteigevorgangen wurden monetarisiert und daraus die Zeitersparnis-
se bzw. -verluste berechnet. Dazu wurden die Zeitverluste in Minuten pro Passagier je Sze-
nario und Kontinent aus dem Erreichbarkeitsmodell mit der relevanten Anzahl Passagiere
und einem durchschnittlichen Stundenansatz multipliziert>2. Die Ergebnisse dieser Berech-
nungen liegen in der gleichen Grossenordnung wie bei der anderen Methodik, insgesamt
aber leicht tiefer (Detailzahlen im Anhang 5). Weniger Verbindungen an eine bestimmte
Destination dussern sich bei dieser Berechnung deshalb nicht in zusdtzlichen Zeitkosten,
solange in den betrachteten (auf den Geschidftsreisenden abgestimmten) Zeitfenstern min-
destens eine Verbindung besteht, wahrend bei der ersten Methodik (Zahlungsbereitschaft
fiir Direktverbindungen) zumindest jede wegfallende Direktverbindung zu steigenden Zeit-
kosten fiihrt.

Insgesamt sind die monetdren Zeitverluste in allen Szenarien relativ klein und bleiben
auf einem Niveau, auf dem keine grosseren negativen Folgen auf die Standortattraktivitdt
der Region Ziirich zu erwarten sind. Die monetarisierten Zeitverluste liegen sehr deutlich
(d.h. um etwa den Faktor 20) unter dem Bruttoeffekt der volkswirtschaftlichen Bedeutung
im engeren Sinn (direkter und indirekter Effekt) bzw. gar rund 50 mal tiefer als die Summe
aller vier ACI-Effekte zur Erfassung der volkswirtschaftlichen Bedeutung. Im Unterschied zu
den ACI-Effekten handelt es sich jedoch bei den Zeitersparnissen bzw. Zeitverlusten um
Nettoeffekte. Die berechneten Differenzen zwischen den einzelnen Szenarien stellen also
effektive Nutzengewinne bzw. -verluste dar. Sehr wichtig ist zudem die Feststellung, dass
die Zeitkostendifferenzen im Gegensatz zur Wertschopfung und Beschdftigung andauern

und nicht mit der Zeit abnehmen, weil sie nicht absorbiert werden konnen.

52 Fiir Geschaftsreisende wurde ein Kostenansatz von 100.- CHF pro Stunde verwendet, fiir Privatreisende ein Ansatz von
25.— CHF pro Stunde (analog zur Studie SIAA 2003c, S.58).

INFRAS | 1. Juni 2005 | TEIL 2: ERGEBNISSE | VOLKSWIRTSCHAFTLICHE GESAMTWIRKUNGEN FUR DIE SCHWEIZ DER VERSCHIEDENEN
ENTWICKLUNGSSZENARIEN



|121

7.4. AUSWIRKUNGEN AUF DIE LOKALEN UMWELTKOSTEN

Der Flugverkehr verursacht eine Reihe von Umweltbelastungen, welche mit entsprechenden
Kosten verbunden sind. Die wichtigsten negativen Folgen fiir Mensch und Umwelt umfassen
den Flugldrm, die Emission von lokalen Luftschadstoffen und global wirksamen Treibhaus-
gasen, den Verlust und die Zerschneidung von Natur- und Landschaftsflichen sowie die
Flugunfdlle. Alle diese Effekte sind mit Kosten verbunden, welche hdufig extern sind, das
heisst nicht direkt vom Verursacher getragen werden. Die zentralen Umweltkosten sind
zumindest indirekt von der Anzahl Flughewegungen abhdngig. Unter der Annahme eines
gleichen Betriebsreglements sind deshalb die Umweltkosten in den verschiedenen Entwick-
lungsszenarien des Flughafens Ziirich unterschiedlich gross.

Aus bisherigen Studien zu den externen Kosten des Flugverkehrs (z.B. fiir den Flugha-
fen Frankfurt, IER 2003) ist bekannt, dass die Larmkosten den grdssten Teil der Umweltkos-
ten eines Flughafens ausmachen. Beim Flughafen Frankfurt beispielsweise machen die
Larmkosten gut 30% der externen Kosten aus. Von Bedeutung sind aber auch die Kosten
durch die Luftverschmutzung, den Klimaeffekt des Flugverkehrs sowie die Unfallkosten.
Figur 34 zeigt den Anteil dieser Kostenkategorien an den totalen Umweltkosten (inkl. Un-

fallkosten).

EXTERNE GESAMTKOSTEN DES FLUGHAFENS FRANKFURT/MAIN IM JAHR 2000

Unflle

Siedlungshe- 12%
schrankung
5%

Larm
31%

Klimaeffekt
(total)
24%

Luftschadstoffe
Luftschadstoffe (lokal)
©INFRAS Vorprozesse 16%

12%

Figur 34 Anteil der verschiedenen Kostenkategorien. Gesamtsumme fiir die externen Kosten betrdgt 82.6 Mio. €/a.
Daten aus IER 2003.
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In der vorliegenden Studie wird nur auf die Larmkosten detailliert eingegangen. Eine detail-
lierte Berechnung der gesamten Umweltkosten wdre mit einem zu grossen zeitlichen und
finanziellen Aufwand verbunden gewesen und war daher im Rahmen dieser Studie nicht
machbar. Obige Figur zeigt aber, dass vor allem die Kosten durch Klimawirkung sowie Luft-
verschmutzung des Flugverkehrs ebenfalls sehr bedeutend sind. Die momentan sehr stark
auf den Fluglarm fokussierte Diskussion sollte nicht dariiber hinwegtduschen, dass auch die
anderen Umwelteffekte des Flugverkehrs von Relevanz sind. Deshalb wird im Kapitel 7.4.5
auf Grundlage der erwdhnten Studie vom Flughafen Frankfurt eine grobe Abschdtzung der

weiteren Umweltkosten vorgenommen.
7.4.1. JAHRLICHE ANFALLENDE LARMKOSTEN

Vorgehen bei der Berechnung
Gemadss neusten Studien zu Lirmkosten des Verkehrs im Allgemeinen (ARE/ECOPLAN 2004,
INFRAS/IWW 2004) bzw. des Flugverkehrs im Speziellen (IER 2003) setzen sich die durch
den Verkehrslarm verursachten externen Kosten hauptsdchlich aus den folgenden beiden
Elementen zusammen:
1. Kosten durch Gesundheitseffekte, verursacht durch Larm (Herz-Kreislauf-
Erkrankungen),

2. Kosten durch die allgemeine Beldstigungswirkung von Larm auf die Anwohner.
Selbstverstdndlich gibt es noch andere kostenwirksame Effekte des Flugverkehrs. Beispiels-
weise hat der Fluglarm eine Siedlungsbeschrankung zur Folge, indem wegen des Larms ge-
wisse Gebiete nicht mehr als Bauland eingezont werden kénnen, beziehungsweise bereits
bestehendes Bauland wieder ausgezont werden muss und dieses unbebaute Land damit an
Wert verliert. Weitere negative Effekte des Verkehrsldarms umfassen Nutzeneinbussen im
Bereich Freizeit und Tourismus, sowie negative Effekte auf die belebte Natur. Hinzu kom-
men schliesslich auch noch die Kosten fiir Schallschutzmassnahmen, welche durch die
Larmeinwirkung notig sind. Diese weiteren kostenwirksamen, externen Effekte des Flug-
larms werden in dieser Studie nicht berechnet, weil Grundlagendaten zu diesen Larmaspek-
ten kaum zu finden sind. Figur 35 gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen Aspekte der

durch den Flugldrm verursachten externen Effekte.
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EXTERNE KOSTEN VERURSACHT DURCH FLUGLARM: VERSCHIEDENE ASPEKTE

Externe Kosten infolge von Fluglarm
Gesundheitseffekte: Beldstigungswirkung von Siedlungsbe- | Larm- Eutzengm-
- Herzinfarkt Fluglirm auf Anwohner: schrankung: einwir- F:;;Z?tTn ’
- Angina Pectoris Zahlungsbereitschaft zur Vermei- Wertverlust kung auf Tourismus
dung von Fluglarm von unbebau- || Natur
- Bluthochdruck .
Krankheitskos-| Zahlungsbe- Diverse Methoden zur Erhebung der
ten: reitschaft: Zahlungsbereitschaft:
- Ressourcen- | zur Vermei- - Via Mietzinsausfalle (Hedonic
kosten dung der Pricing)
- Opportuni- | Krankheit - oder: direkte Befragung (stated
tétskosten (individ. preference, Contingent Valuation)
Nutzenverlust)
Schlafstorun-
gen
Kommunikations-
storungen

Figur 35 In der vorliegenden Studie wurden nur die beiden Hauptaspekte berechnet: die Gesundheitseffekte sowie die
Beldstigungswirkung von Larm auf Anwohner.

Systematisch eng angelehnt an bestehende Studien (vor allem ARE/ECOPLAN 2004, aber
auch IER 2003, INFRAS/IWW 2004) wurden fiir die fiinf untersuchten Entwicklungsszenarien
des Flughafens Ziirich die Larmkosten berechnet. Grundlage fiir die Berechnungen bildeten
Abschdtzungen von Unique zur Anzahl betroffener Personen je Larmkategorie fiir alle fiinf
Entwicklungsszenarien3. Diese Abschdtzungen wiederum basieren auf dem Basis-
Mengengeriist der vorliegenden Studie mit der Entwicklung der Flughewegungen in den
verschiedenen Szenarien sowie auf Annahmen zum Anflugregime, welches im Wesentlichen
das heutige Betriebskonzept widerspiegelt. Wichtig ist der Hinweis, dass die Wahl des Be-
triebkonzepts (d.h. die Verteilung von An- und Abfliigen auf die verschiedenen Pisten) so-
wie die Flottenzusammensetzung einen viel grosseren Einfluss auf die Zahl der Larmbetrof-
fenen und damit die Larmkosten hat als die Anzahl Flugbewegungen. Beim Vergleich der

Szenarien {iber die Zeit wurde jedoch vereinfachend davon ausgegangen, dass das Betriebs-

53 Jeweils fiir den durchschnittlichen Tageslarmwert (Leq16, 06-22 Uhr) und den Larmwert der ersten Nachtstunde (Leq1,
22-23 Uhr). Die Grundlagendaten von Unique zu den betroffenen Personen pro Larmkategorie werden in diesem Bericht
nicht verdffentlicht.
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konzept gleich bleibe. Fortschritte in der Belastung der Bevolkerung durch verbesserte Be-
triebskonzepte wurden demnach nicht beriicksichtigt. Insofern sind die im Folgenden dar-
gestellten Kosten nur Angaben iiber die Larmkosten bei gleich bleibendem An-
/Abflugregime, was in Wirklichkeit kaum so eintreten diirfte. Als relative Differenz der ein-

zelnen Szenarien sind die Angaben dennoch gut geeignet.

Die jdhrlichen Larmkosten des Flugverkehrs setzen sich wie oben erwdhnt aus den beiden
Hauptkomponenten ,Gesundheitskosten” und ,Larmvermeidungskosten (Zahlungsbereit-
schaft)” zusammen:

1. Die Zahlungsbereitschaft zur Vermeidung von Flugldrm wurde indirekt {iber die Me-
thode der hedonischen Preishildung (Hedonic Pricing) bestimmt. Diese Methode be-
ruht auf Unterschieden bei den Hauspreisen bzw. Wohnungsmietpreisen aufgrund
unterschiedlicher Larmbelastung. Aus empirischen Studien konnte fiir die Schweiz
und andere Lander festgestellt werden, dass iiber einem Schwellenwert von 55
dB(A) Larm54 ein Mietzinsausfall von rund 0.6 bis 1.0% pro zusdtzlichem Dezibel
Larm resultiert®. In dieser Studie wurde ein Wert von 0.8% verwendet (analog zu
ARE/ECOPLAN 2004). Der Larm-Schwellenwert liegt auch bei fast allen anderen Ver-
kehrslarmstudien bei 55 dB. Der gewdhlte Larm-Schwellenwert hat mit den Kriterien
der Larmschutzverordnung jedoch keinen direkten Zusammenhang®6.

2. Die Gesundheitskosten werden aus den effektiven Krankheitskosten sowie den Zah-
lungsbereitschaften zur Vermeidung der Krankheit berechnet (siehe Figur 35). Bei
den durch Fluglarm verursachten Krankheiten handelt es sich um Angina Pectoris,
Bluthochdruck sowie Herzinfarkten. Zur Berechnung der Gesundheitskosten werden
bekannte Ursache-Wirkungsbeziehungen fiir (Flug-)Ldrm verwendet, welche das zu-
satzliche Risiko angeben, pro zusdtzlichem Dezibel Larm an einer bestimmten
Krankheit zu erkranken bzw. sterben’. Diese Risikofaktoren werden dann mit den
Behandlungskosten pro Fall, den Opportunitdtskosten (Produktionsausfall wegen
Krankheit) und den Zahlungsbereitschaften zur Vermeidung einer Krankheit ver-

rechnet und so die gesamten Krankheitskosten ermittelt.

54 Tageslarmwert Leq16.

55 u.a. ECOPLAN 2001, ITEN 1990, PEARCE & PEARCE 2000, NAVRUD 2002, YAMAGUCHI 1996, SCHIPPER 1998

56 Der Wert von 55 dB liegt sogar noch tiefer als der Tages-Planungswert (06-22 Uhr) fiir Wohnzonen aus der Larmschutzver-
ordnung (57 dB).

57 Quellen: ARE/ECOPLAN 2004, VAN KEMPEN 2002, MASCHKE 2003, MULLER-WENK & HOFSTETTER 2003, IER 2003, u.a.
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Ergebnisse

Figur 36 zeigt die Larmkosten fiir das Jahr 2004 fiir die Szenarien mit Hub bzw. ohne Hub.
Wahrend sich die Larmkosten im Ausgangszustand mit Hub auf 26 Mio. CHF pro Jahr belau-
fen, liegen sie im Zustand 2004 ohne Hub nur bei 20 Mio. CHF. Damit liegen die Larmkosten
2004 ohne Hub also rund einen Viertel (23%) tiefer als mit Hub, obwohl die Flugbewegun-
gen im Ausgangszustand 2004 ohne Hub nur rund 14% tiefer liegen als mit Hub. Absolut
gesehen ist die Differenz zwischen den Szenarien mit Hub und ohne Hub mit 6 Mio. CHF
jedoch nicht sehr gross. Der grosse prozentuale Riickgang der Larmkosten zeigt jedoch
deutlich, dass bei einem Wegfall des Hubs am Flughafen Ziirich erheblich weniger Menschen
vom Ldrm betroffen widren. Dies ist unter anderem auf die geringere Gesamtanzahl Flugbe-
wegungen sowie den iiberproportionalen Riickgang der Grossflugzeuge zuriickzufiihren, vor
allem aber auf die Reduktion der Larmbelastung zu den Tagesrandstunden. Die Larmbetrof-
fenheit in der Form von jdhrlichen Larmkosten wiirde beim Wegfall der Hubregimes also um

rund einen Viertel abnehmen (Figur 36).

LARMKOSTEN 2004: MIT HUB VS. OHNE HUB
Jahrliche
Larmkosten
(in Mio. CHF/a)
Mit Hub Ohne Hub
30
25
20
15
10
5
0
©INFRAS B 7B Lirmvermeidung (Mietzinsausfdlle) @ Gesundheitskosten

Figur 36 (ZB: Zahlungsbereitschaft).

In Figur 36 deutlich zu sehen ist der Umstand, dass die Zahlungsbereitschaftskosten zur

Vermeidung von Flugldrm den grossten Teil der Lirmkosten ausmachen. Beim Ausgangszu-
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stand 2004 mit Hub machen die Gesundheitskosten immerhin noch knapp 20% der Larmkos-
ten aus, ohne Hub dagegen nur noch gut 15%. Die Reduktion an Flughewegungen durch
den Wegfall des Hubs hat also einen iiberdurchschnittlichen Riickgang der durch den Flug-
larm verursachten Krankheitsfille zur Folge (Gesundheitskosten: -33%). Dieser Riickgang ist
darauf zuriickzufiihren, dass durch den Wegfall des Hubs vor allem die Anzahl, der in den
ersten Nachstunden vom Larm betroffenen Personen sowie die Anzahl von sehr starkem
Larm betroffenen Personen, iiberproportional abnehmen. Dieser Riickgang an Larmbetroffe-
nen in der ersten Nachtstunde ist darauf zuriickzufithren, dass ohne Hub Langstreckenflii-
ge, vor allem wahrend den Betriebsrandzeiten (abends, friihmorgens), wegfallen. Die Zah-
lungsbereitschaftskosten zur Fluglarmreduktion dagegen nehmen weniger stark ab, namlich

um etwa 21%.
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LARMKOSTEN 2004 BIS 2020 FUR ALLE FUNF ENTWICKLUNGSSZENARIEN

Jahrliche Larmkosten
(in Mio. CHF/a)
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Figur 37 Die detaillierten Zahlen zu den Larmkosten sind im Anhang 6 zu finden.

Figur 37 zeigt den Verlauf der Larmkosten in den verschiedenen Entwicklungsszenarien
sowie die Differenz der Larmkosten der einzelnen Szenarien verglichen mit dem Basisszena-

rio. Im Jahr 2020 steigen die Larmkosten beim Basisszenario bis auf 45 Mio. CHF an, wah-
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rend sie beim Szenario ohne Hub auf gut 35 Mio. CHF steigen. Bei den beiden Plafonie-
rungsszenarien 320 und 250 liegen die Larmkosten im Jahr 2020 knapp 6 Mio. CHF (-12%)
bzw. 17 Mio. CHF (-37%) tiefer als im Basisszenario ohne Plafond. Beim Szenario 250
ohne Hub sind die Larmkosten gut 18 Mio. CHF oder 41% niedriger als beim Basisszenario
mit Hub bzw. 24% niedriger als im Szenario ohne Hub.

Den oben gemachten Berechnungen liegen gewisse Annahmen zu Grunde, welche deut-
lich machen, dass die Ergebnisse zwar sehr gut die Grossenordnung der effektiven Larmkos-
ten widerspiegeln, jedoch nicht absolut exakte Zahlen sind. Eine Einschrankung betrifft
beispielsweise die Wahl des mittleren Tagesldrmwerts (Leq16) als Grundlage fiir die Berech-
nung der Zahlungsbereitschaften fiir Lirmminderungen. Obwohl diese Wahl mit der Larm-
schutz-Verordnung und fast allen bestehenden Larmstudien kompatibel ist, bleiben auf
diese Weise wichtige Aspekte unberiicksichtigt. Beispielsweise werden damit sowohl die
ersten Morgenstunden (6 bis 8 Uhr) als auch die Abendstunden (20 bis 22 Uhr) nicht stdr-
ker gewichtet als alle anderen Tagesstunden. Dies ist insofern problematisch als dass zu
diesen Tagesrandstunden eine grossere Larmsensitivitdt herrscht und damit auch die Zah-
lungsbereitschaft fiir die Vermeidung von Fluglarm héher ist. Zahlen zu einer tageszeitli-
chen Differenzierung der Zahlungsbereitschaft zur Larmvermeidung liegen jedoch keine
vor>8,

Insofern konnen die vorliegenden Berechnungen der Larmproblematik nicht vollum-
fanglich gerecht werden. Nebst zeitlich differenzierten Zahlungsbereitschaften waren dazu
beispielsweise auch Zahlen zum Nutzen von garantiert larmfreien Zeitfenstern notig. Solche
definierten, larmfreien Zeiten konnten eventuell auch auf dem Flughafen Ziirich ein Ansatz

sein, welche die Larmwirkungen fiir die Bevélkerung vermindern konnten.

Vergleich mit anderen Studien

Andere Studien zu den externen Lirmkosten vom Flugverkehr kommen zu dhnlichen Zahlen
wie die vorliegende Studie. Die europdische Studie UNITE 2002 kommt fiir die gesamte
Schweiz und das Jahr 1998 auf externe Fluglarmkosten von 26.5 EUR, also rund 42.2 Mio.
CHE. Davon entfallen fast 88% auf die Vermeidungskosten von Fluglarm (d.h. Mietzinsaus-
fille). Da dem Flughafen Ziirich rund 55% aller Flughewegungen der Schweiz bzw. sogar
61% aller Passagiere zuzurechnen sind, diirften unter der Annahme von gleichmadssig ver-

teilten Betroffenen die Larmkosten des Flughafens Ziirich rund 23 bis 26 Mio. CHF betragen.

58 Die Zahlen aus vorliegenden Studien zur Zahlungsbereitschaft beziehen sich auf den Tageslarmwert Leq16.
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Dieser Wert stimmt sehr gut mit dem hier berechneten Wert fiir 2004 {iberein (26 Mio. CHF).
Die Studie von INFRAS/IWW 2004 kommt mit einer leicht anderen Berechnungsmethode
ebenfalls auf dhnliche Werte fiir die gesamte Schweiz: 37.9 Mio. EUR im Jahr 2000, also gut
59 Mio. CHF. Damit liegen die Werte ebenfalls in der gleichen Gréssenordnung, jedoch etwas
hoher als in der Studie von UNITE 2002.

Die zitierte Studie aus Deutschland (IER 2003) kommt fiir den Flughafen Frankfurt am
Main auf Larmkosten von 26 Mio. EUR im Jahr 2000%°. Auch in dieser Studie stimmen die
Grossenordnung und die Vorgehensweise mit unserer iiberein. Die gesamten externen Kos-

ten des Flughafens Frankfurt am Main beziffert diese Studie auf 82.6 EUR pro Jahr.

Zu bedeutend hoheren Liarmkosten fiir den Flughafen Ziirich kann es jedoch kommen, wenn
das Thema der formellen Enteignungen aktuell wird. Dabei handelt es sich aber nicht um
Zahlungsbereitschaften, sondern vielmehr um Forderungen, die juristisch noch in Abklarung
sind. Die Grossenordnungen sind deshalb nicht direkt vergleichbar und haben tendenziell
maximierenden Charakter. Es erstaunt deshalb nicht, dass Unique diese mit grossen Unsi-
cherheiten behafteten Kosten auf bis zu 800 Mio. bis 1.2 Mia. CHF schdtzt.

Im Unterschied zu den oben beschriebenen, jahrlich wiederkehrenden externen Lirm-
kosten handelt es sich bei den Enteignungskosten wie bei den Schallschutzkosten (siehe
folgendes Kapitel) um einmalige Kosten analog zu Investitionskosten. Um sie also mit den
in dieser Studie errechneten jahrlichen Larmkosten vergleichen zu kdnnen, miissen aus den
einmalig anfallenden Kosten fiir die formellen Enteignungen jdhrliche Kosten (Annuitdten)
errechnet werden. Gemdss der Ertragswertmethodik kann aus den Gesamtkosten (Enteig-
nungskosten von 0.8-1.2 Mia. CHF) die Annuitdt berechnet werden. Bei einem angenomme-
nen Zinssatz von 3% liegen die jahrlichen Kosten also zwischen 24 und 36 Mio. CHF. Damit
liegt dieser jahrliche Wert in der gleichen Gréssenordnung wie die von uns berechneten

Lirmkosten.

7.4.2. EINMALIGE LARMKOSTEN: SCHALLSCHUTZKOSTEN

Nebst den externen Larmkosten, welche durch den Flugverkehr anfallen, gibt es zusdtzlich
eine weitere Komponente von Larmkosten: Es sind dies die Larmsanierungs- bzw. Schall-
schutzkosten. Diese Kosten werden beim Flughafen Ziirich von Unique getragen. Dabei fi-

nanziert Unique {iber ihren Larmschutzfonds die Schallschutzkosten von allen gemdss Larm-

59 Am Flughafen Frankfurt am Main lagen die Flugbewegungen 2003 bei ca. 458'000 ATM und damit rund 70% hdher als in
Ziirich.
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schutzverordnung betroffenen Personen bzw. Hiusern®. Mit Hilfe der Angaben von Unique
zu den durchschnittlichen Larmsanierungskosten pro betroffene Person konnten so fiir die
verschiedenen Szenarien die gesamten Schallschutzkosten berechnet werden.

Wichtig ist der Hinweis, dass es sich im Gegensatz zu obigen, jahrlich wiederkehrenden

Larmkosten um einmalige Larmkosten im Sinne von Investitionskosten handelt.

SCHALLSCHUTZKOSTEN TOTAL (IN MIO. CHF)

Zusatzl. Investitionskosten Zusatzl. Investitionskosten
2004 bis 2012 2012 bis 2020
Basisszenario 28.9 47.1
Szenario 320 28.9 21.4
Szenario 250 0.0 0.0
Szenario ohne Hub 0.0 0.0
Szenario 250 ohne Hub 0.0 0.0

Tabelle 24 Eigene Berechnungen. Die Referenzgrdsse (heutige Larmschutzkosten) liegen bei den Szenarien mit Hub bei
ca. 230 Mio. CHF, bei den Szenarien ohne Hub bei ca. 100 Mio. CHF.

Tabelle 24 zeigt fiir das Jahr 2004 die gesamten Schallschutzkosten fiir die fiinf Entwick-
lungsszenarien. Fiir die Jahre 2012 und 2020 sind nur die in dieser Zeit zusdtzlich anfallen-
den Schallschutzkosten von Neubetroffenen aufgefiihrt. Diese Zusatzkosten fallen in der
Zukunft effektiv an, beriicksichtigen aber verdnderte Betriebskonzepte und weitere Mass-
nahmen nicht. Die Gesamtkosten 2004 sind dagegen von kleiner Bedeutung, weil Unique fiir
die bisher von Larm betroffenen Personen sowieso schon Lirmschutzmassnahmen ergriffen
bzw. eingeleitet hat.

Die Szenarien ohne Hub weisen deshalb trotz leicht steigender Anzahl von Larm betrof-
fener Personen bis 2020 gar bzw. fast keine zusdtzliche Schallschutzkosten auf. Erst wenn
die Anzahl von Larm betroffener Personen wieder iiber das heutige Niveau ansteigt, sind

wieder zusitzliche Schallschutzmassnahmen zu tatigen.6?

60 Das heisst alle Personen, welche in einem Gebiet wohnen, in dem der Immissionsgrenzwert (IGW) gemdss Larmschutz-
verordnung iiberschritten wird, sei dies am Tag oder in einer der Nachstunden. Vereinfachend wurden in dieser Studie
der IGW fiir den Tag (06-22 Uhr) bzw. die erste Nachtstunde (22-23 Uhr) fiir die Empfindlichkeitsstufe II (ES II) ver-
wendet, weil fiir diese Zeiten auch Daten iiber die Lérmbetroffenheit zur Verfiigung standen.

61 Den Berechnungen liegt die (vereinfachende) Annahme zugrunde, dass es sich bei der gesamten Zunahme der vom Larm
betroffenen Personen um die Anzahl Neubetroffener handelt. In Wirklichkeit diirften aber auch einige Personen neu
nicht mehr vom Larm betroffen sein und damit die Anzahl Neubetroffener effektiv héher sein als die Differenz der Ge-
samtbetroffenen. Somit unterschatzen unsere Berechnungen die Schallschutzkosten tendenziell leicht. Zahlen zu den
Neubetroffenen lagen uns keine vor.
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Um die Grossenordnung der jahrlichen Zusatzkosten gegeniiber dem Basisszenario abzu-
schdtzen, wurden die Investitionskosten iiber die mittlere Lebensdauer von Schallschutz-

massnahmen (Annahme: 30 Jahre) auf Jahreskosten umgerechnet (Tabelle 25).

SCHALLSCHUTZKOSTEN: JAHRLICHE EINSPARUNGEN GEGENUBER BASISSZENARIO (IN
MIO. CHF/A)
Jahrliche Einsparungen Jahrliche Einsparungen
2004-2012 2012-2020

Szenario 320 0.0 -0.9
Szenario 250 -1.0 -2.5
Szenario ohne Hub -1.0 -2.5
Szenario 250 ohne Hub -1.0 -2.5

Tabelle 25

7.4.3. VERGLEICH MIT DER STUDIE ZUR WERTVERMINDERUNG VON

IMMOBILIEN AM FLUGHAFEN ZURICH (STRITTMATTER 2004)
Eine kiirzliche verdffentlichte Studie zum volkswirtschaftlichen Immobilien-Schaden des
neuen Siidanflugregimes auf dem Flughafen Ziirich (STRITTMATTER 2004) beziffert die
Wertverminderung im Grundstiick- und Immobilienmarkt auf rund 11.8 bis 18.4 Mia. CHF.
Damit liegt diese Zahl um etwa den Faktor 500 hoher als die Ergebnisse der oben beschrie-
benen Studien, obwohl nur die Region der Siidanfliige und ein Teil der Ostregion untersucht
wurden. Griinde fiir diese extrem hohen Zahlen gibt es verschiedene.

Zum einen handelt es sich bei dieser Zahl im Gegensatz zu den vorliegenden Berech-
nungen nicht um jahrliche Larmkosten z.B. durch Mietzinsausfdlle, sondern um eine einma-
lige, dafiir gesamte Wertverminderung von Grundstiicken bzw. Immobilien. Somit wird eine
vollkommen andere Grosse betrachtet, welche nicht mit jahrlichen Nutzeneinbussen bzw.
-gewinnen in Relation gesetzt werden darf, ausser es wiirden Annuitdten berechnet. Doch
selbst bei einer Diskontierung der Wertverluste von 15 Mia. CHF iiber z.B. 100 Jahre, bliebe
eine sehr hohe jahrliche Nutzeneinbusse (Annuitdt) von rund 0.5 Mia. CHF, was immer noch
ein rund zehnmal so hoher Wert ist wie in der vorliegenden Studie.

Ein wichtiger Grund fiir die hohen Werteinbussen liegt daran, dass in der Studie von
Strittmatter samtliche Standorte, welche iiber einem durchschnittlichen Tageslarmwert
(Leq16) von 50 dB liegen, als wertvermindert betrachtet werden, obwohl fast alle einschla-

gigen Studien zu Larmkosten des (Flug-)Verkehrs mit einem Schwellenwert von 55dB(A)
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rechnen®?, Sogar die Studie selbst gibt an, dass die Schwelle des ,Sich-gestort-fithlens” bei
55 dB liegt, rechnet aber dennoch mit einem Schwellenwert von 50 dB. Dies steht auch im
Widerspruch zum Planungswert der Lairmschutz-Verordnung, welcher fiir den Tag (Leq16,
06-22 Uhr) und fiir die Empfindlichkeitsstufe II (Wohnzonen) bei 57 dB liegt und fiir die
Empfindlichkeitsstufe I (Erholungszone) immer noch bei 53 dB%3. Hinzu kommt, dass die
Studie von Strittmatter sogar noch Standorte einbezieht, welche zwar vom Flugldrm betrof-
fen sind, an welchen aber der Tagesmittelungspegel unter 50 dB liegt. Damit ergibt sich fiir
diese Studie ein riesiges Gebiet von betroffenen Standorten, welche unter einer Wertver-
minderung der Grundstiicke durch den Flugldrm betroffen sind. Somit zdhlen selbst in Ge-
meinden wie Bubikon, Riiti ZH, Gossau ZH, Rapperswil, Richterswil, Schonenberg oder Frei-
enbach SZ 95% oder mehr der Bauzonen zu den von Lirm betroffenen Gebieten, die zwar
unter einem Leq16 von 50 dB liegen, aber dennoch flichendeckend eine Wertverminderung
von 5-17.5% erfahren.

Zusdtzlich bezieht die Studie nebst bereits bebautem Gebiet auch noch unbebautes Bau-
land mit ein. Dabei wird noch unbebautes Land bei der Berechnung von Wertverminderun-
gen so behandelt, wie wenn es bereits iiberbaut ware. Somit werden nicht nur die effektiv
anfallenden Kosten erfasst, sondern auch die gesamten Opportunitiatskosten durch die Ver-
hinderung von Siedlungsbau infolge von Larmbelastungen. Im Weiteren beriicksichtigt die
Studie nebst den Wohnzonen auch die gesamten Mischzonen, obwohl die Wertverluste auf-
grund von Flugldrm bei Gewerbebauten bedeutend tiefer einzuschdtzen sind als bei Wohn-
gebiuden. Zusitzlich zu einer tendenziellen Uberschitzung des Immobilienwertes bzw.
-wertverlusts tragt der Umstand bei, dass die Studie die aktuellen Immobilienwerte auf-
grund von Schdtzungen zum Wiederbeschaffungswert (bzw. Neuwert) bestimmt und nicht
aufgrund effektiver Werte. Auf diese Weise werden auch alte Gebdude zum Preis von poten-
ziellen Neubauten geschdtzt und die Wertverluste damit sehr hoch eingeschatzt, weil wie-
derum die Opportunitdtskosten mitberiicksichtigt werden. Mit dem Einbezug von unbebau-
tem Land, von Mischzonen sowie den Berechnungen auf Grundlage von Gebdaude-Neuwerten

berechnet die Studie von Strittmatter eine Art Bruttoeffekt und gibt damit eine Obergrenze

62 Auch in der vorliegenden Studie wurde mit einem Schwellenwert von 55 dB gerechnet.

63 Die Studie von STRITTMATTER 2004 begriindet aber die Wahl des Schwellenwerts von 50 dB damit, dass dort der Pla-
nungswert tiberschritten wird. Welchen Planungswert bei welcher Empfindlichkeitsstufe sie meinen, bleibt jedoch un-
klar. Denn bei 50 dB liegt hochstens der Planungswert fiir die erste Nachtstunde (22-23 Uhr) oder aber der Planungs-
wert fiir die durchschnittliche Tagesbelastung (iiber 24 Stunden!) beim Larm von Kleinluftfahrzeugen (fiir Erholungszo-
nen). Beide Werte spielen beim Vergleich mit den mittleren Tageslarmwerten (Leq16) auf dem Flughafen Ziirich keine
Rolle. Entscheidend fiir den Flughafen Ziirich wére vielmehr der Belastungsgrenzwert fiir den Lérm des Gesamtverkehrs
von Klein- und Grossflugzeugen, welche fiir den Tagesmittelwert (06-22 Uhr) in Wohnzonen eben bei 57 dB liegt (Pla-
nungswert).
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der Larmkosten an. Indem aber mit der Bautdtigkeit auf andere Orte ausgewichen wird, fallt
nur ein Teil dieser Kosten auch effektiv an, das heisst der Nettoeffekt ist bedeutend kleiner.
Eine gravierende Vereinfachung macht die Studie, indem sie mit pauschalen Wertverlusten
von 10% (Untergrenze) bzw. 30% (Obergrenze) in den Gebieten mit einer Lirmbelastung
von iiber 50 dB und 5% bzw. 17.5% in betroffenen Gebieten unter 50 dB rechnet. Damit
wird auf eine nach Larmexposition abgestufte Wertreduktion verzichtet, wie sie in allen
bestehenden Studien angewandt wird und auch wissenschaftlich nachgewiesen werden
konnte®4. Wird keine Abstufung der Wertverminderung nach Lirmintensitdt vorgenommen,
werden unterschiedlich stark belastete Gebiete gleich behandelt. Auf diese Weise wird bei-
spielsweise einem Grundstiick mit einem Leq16 von 51 dB eine prozentual gleiche Wertver-
minderung zugeordnet wie einem Grundstiick mit einem Leq16 von 70. Mit den Zahlen aus
der Studie von ECOPLAN 2001 (0.66% Wertverminderung pro Dezibel ab einem Schwellen-
wert von 55 dB) erfdhrt beispielsweise eine Immobilie bei einer Lirmbelastung von 60 dB
einen Wertverlust von 3.3% und bei 70 dB Larmbelastung (Leq16) einen Wertverlust von
10%. Auch wenn diese Werte eher an der unteren Grenze liegen, ergeben sich durch eine
Abstufung des Wertverlusts nach Larmkategorie Larmkosten, die ein Vielfaches tiefer liegen.
Hatten wir in der vorliegenden Studie beispielsweise keine Abstufung vorgenommen, son-
dern pauschal fiir alle betroffenen Liegenschaften iiber 55 dB mit einer Wertverminderung
von 20% gerechnet, hatten fiir das Basisszenario 2004 Mietzinsausfdlle von 129 Mio. CHF
pro Jahr resultiert (anstatt 21 Mio. CHF wie bei unseren Berechnungen), bei einem Schwel-
lenwert von 50 dB sogar 319 Mio. CHF.

Insgesamt liegen die Kostenberechnungen der Studie von Strittmatter zu hoch, auch
wenn es sich um einmalige Kosten handelt. Der Einbezug von unbebautem Land, von Misch-
zonen sowie den Berechnungen auf Grundlage von Wiederbeschaffungswerten ist zuldssig,
gibt aber eine absolute Obergrenze der Larmkosten, wahrend in der vorliegenden Studie die
effektiven Nettoeffekte berechnet wurden®>. Mit der Wahl des Schwellenwertes bei 50 dB
und vor allem der Berechnung mit einem pauschalen, nicht nach Lirmbelastung abgestuften
Wertverminderungssatz macht die Studie jedoch zu starke Vereinfachungen, welche nicht
auf wissenschaftlich nachgewiesenen Grossen zur Wertverminderung infolge von Fluglarm

basieren.

64 Diverse empirische Studien zu Kosten von Flug- und anderem Verkehrslarm konnten eine Wertverminderung von Immobi-
lien von 0.6-1.2% pro zusatzlichem Dezibel Larm ab einem Schwellenwert von 55 dB nachweisen. ECOPLAN 2001 wies
beispielsweise fiir Verkehrsldrmkosten im Kanton Ziirich eine Wertverminderung von 0.66% pro dB Larm nach.

65 In dieser Studie konnten mangels Grundlagendaten keine Bruttoeffekte berechnet werden. Vorhanden waren nur Daten
tiber die betroffenen Personen, nicht aber von betroffenem Land (bebautes Gebiet bzw. unbebaute Bauzonen).
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7.4.4. FAZIT ZU DEN LARMKOSTEN

Insgesamt sind die Differenzen zwischen den Lirmkosten der verschiedenen Entwick-
lungsszenarien absolut gesehen nicht besonders hoch. Bei den Szenarien mit Hub ergeben
sich zwischen Szenario 320 und dem Basisszenario nur kleine Differenzen. Beim Szenario
250 dagegen wiirden die Larmkosten bis ins Jahr 2020 um 36% tiefer liegen als im Basissze-
nario. Bei den Szenarien ohne Hub liegen die Larmkosten zwischen 30 und 50% tiefer als
beim Basisszenario. Damit wird deutlich, dass zwar die absoluten Einsparungen der Larm-
kosten nicht sehr gross sind, die relativen Differenzen jedoch vor allem beim Wegfall des
Hubs bzw. bei einem Plafond bei 250'000 ATM betrdchtlich sein kénnen.

Im Gegensatz zu den Zahlen betreffend volkswirtschaftlicher Bedeutung des Flughafens,
welche Bruttogrossen darstellen, sind die Larmkosten Nettoeffekte. Die berechneten Diffe-
renzen zwischen den einzelnen Szenarien stellen also effektive Nutzengewinne bzw.
-verluste dar, wahrend bei den volkswirtschaftlichen Grossen nur ein Teil der Grossen auch
wirklich verloren geht (ndmlich der Nettoeffekt).

Ganz zentral ist die Feststellung, dass die Wahl des Betriebskonzepts des Flughafens
(d.h. die Verteilung von An- und Abfliigen auf die verschiedenen Pisten) einen sehr grossen
Einfluss auf die Zahl der von Lirm Betroffenen und damit die Héhe der Larmkosten hat.
Obige Berechnungen gehen von einem gleich bleibenden Betriebskonzept aus. Mit einem
optimierten Betriebskonzept sowie raumplanerischer Vorsorge kénnten aber die Larmkosten
ebenfalls deutlich gesenkt werden, hochstwahrscheinlich sogar effektiver und in bedeuten-
derem Ausmass als mit Hilfe einer Beschrankung der Anzahl Flughewegungen. Daraus ldsst
sich zudem schliessen: Je optimierter das Betriebskonzept, desto geringer der Nutzenge-

winn durch Lirmminderung bei den Plafonierungsszenarien bzw. den Szenarien ohne Hub.

7.4.5. ABSCHATZUNG WEITERER UMWELTKOSTEN

Die weiteren Umweltkosten wurden auf der Grundlage einer Studie vom Flughafen Frankfurt
(IER 2003) grob abgeschidtzt. Die weiteren Umweltkosten wurden dabei aus den Daten zu
den externen Umweltkosten des Flughafens hochgerechnet, indem Kostensdtze pro Flugbe-
wegung gebildet wurden. Ein Quervergleich mit unseren genauen Lirmberechnungen zeigte,

dass diese grobe Methodik ziemlich gute Resultate liefert6.

66 Mit dieser Abschdtzung ergdben sich fiir das Basisszenario im Jahr 2004 Larmkosten fiir Ziirich von gut 23 Mio. CHF, was
gut mit unseren Resultaten (29 Mio. CHF) tbereinstimmt.
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In die Abschdtzung der weiteren Umweltkosten wurden die Klimaeffekte nicht einbezo-
gen, weil diese im Gegensatz zu allen anderen externen Kosten global anfallen und nicht
regional. Die weiteren Umweltkosten umfassen demnach die Kosten durch Luftverschmut-

zung, Siedlungsbeschrankung und Unfallkosten.

WEITERE UMWELTKOSTEN (OHNE KLIMAKOSTEN) (IN MIO. CHF/A)

2004 2012 2020
Basisszenario 33.9 39.1 46.7
Szenario 320 32.9 39.1 41.8
Szenario 250 32.9 32.9 32.9
Szenario ohne Hub 28.4 33.6 40.0
Szenario 250 ohne Hub 28.4 32.9 32.9

Tabelle 26

Die weiteren Umweltkosten bewegen sich also in der gleichen Gréssenordnung wie die
Larmkosten und fithren zu gesamten Umweltkosten in der Grossenordnung von 46 Mio. CHF
(Szenarien ohne Hub im Jahr 2004) bis 92 Mio. CHF (Basisszenario im Jahr 2020). Da die
weiteren Umweltkosten in etwa proportional zu den Flughewegungen angenommen werden,
sind die Unterschiede zwischen den einzelnen Szenarien bedeutend kleiner als bei den
Larmkosten. Bei den Plafonierungsszenarien machen die Einsparungen bei den weiteren
Umweltkosten gegeniiber dem Basisszenario im Jahr 2020 aber immerhin rund 14 Mio. CHF
pro Jahr aus. Sowohl ein Plafond als auch der Wegfall des Hubs haben insgesamt aber nur
einen relativ kleinen Einfluss auf die weiteren Umweltkosten. Die Larmkosten zwischen den
einzelnen Szenarien differieren starker und sind daher von grdsserer Bedeutung.

Tabelle 27 zeigt die gesamten Einsparungen bei den Umweltkosten (Larm- und weitere

Umweltkosten) der verschiedenen Szenarien gegeniiber dem Basisszenario.

GESAMTE JAHRLICHE UMWELTKOSTEN (INKL. LARM): EINSPARUNG GEGENUBER BASIS-
SZENARIO (IN MIO. CHF/A)

2004 2012 2020
Szenario 320 0.0 0.0 -10.5
Szenario 250 0.0 -14.1 -30.6
Szenario ohne Hub -10.5 -14.4 -16.6
Szenario 250 ohne Hub -10.5 -15.8 -32.2

Tabelle 27 Angaben umfassen die jahrlichen Larm- und weiteren Umweltkosten, nicht aber die Schallschutzkosten.
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7.5. BETRIEBSWIRTSCHAFTLICHE RISIKEN: AUSWIRKUNGEN AUF
DIE WICHTIGSTEN DIENSTLEISTER

In den bisher dargestellten Ergebnissen sind zusdtzliche betriebs- und finanzwirtschaftliche
Risiken der einzelnen Entwicklungsszenarien nicht beriicksichtigt. Die betriebswirtschaftli-
chen Risiken sind einerseits volkswirtschaftlich, anderseits fiir die Folgewirkungen auf die
offentlichen Haushalte relevant: Bei der Berechnung der volkswirtschaftlichen Bedeutung
der Entwicklungsszenarien haben wir keine dynamischen Abwdrtsspiralen unterstellt, die
iiber den Konkurs eines Schliisselunternehmens weitere Unternehmen mit sich reisst. Zum
Beispiel wdre es im Szenario 250 (ohne Hub, Plafond bei 250'000 larmrelevanten ATM) im
Extremfall denkbar, dass Unique betriebswirtschaftlich nicht mehr rentabel arbeiten kénn-
te, somit Darlehen (auch der 6ffentlichen Hand) nicht mehr verzinsen und zuriickzahlen
konnte, der offentlichen Hand diese Mittel in anderen wichtigen Politikbereichen fehlen
(mit weiteren negativen volkswirtschaftlichen Auswirkungen) und weitere private Unter-
nehmen wegen der verlorenen Kredite ins Trudeln gerieten. Die Einschédtzung der Risiken ist
dusserst schwierig und kann letzten Endes nur auf Stufe Businessplan konkretisiert werden.
Eine potenzielle Abwartsspirale mit signifikanten betriebswirtschaftlichen Auswirkungen ist
abhingig vom Umfeld im Luftverkehr und vom konjunkturellen Umfeld im Raum Ziirich.
Folgende Eckwerte konnen fiir das Ausmass der Risiken genannt werden:

» Betriebswirtschaftliche Risiken mit spiirbaren Auswirkungen waren primdr bei Unique und
Swiss in Kombination mit verschiedenen flugnahen Betrieben zu beachten, die restlichen
Unternehmen haben im System Flugverkehr Schweiz eine weniger zentrale Funktion.

» Unique ist in einem Geschéftsbereich mit hohen Investitionskosten und positiven Skalen-
ertrdgen tdtig. Bei einer Reduktion der Bewegungszahl ndhert man sich irgendwann dem
kritischen Punkt, an dem die Infrastruktur nicht mehr amortisiert werden kann und das
Unternehmen nicht mehr kostendeckend wirtschaftet. Wenn dies eintreten wiirde, miisste
sich der Kanton Ziirich mit den anderen Aktiondren Gedanken machen, ob und wie die
Strukturen erhalten werden sollen oder nicht und mit welchen Kosten zu rechnen ist.

> Bei der Swiss stellt sich die Frage, was mit dem Flughafen, den Zulieferern etc. geschdhe,
wenn die Swiss zusammenbrache. Dies konnte ebenfalls eine Abwartsspirale ausldsen, die
mehrere flugnahe Branchen mit in den Strudel reissen konnte und entsprechend ungiins-

tige wirtschaftliche Auswirkungen nach sich ziehen wiirde. Eine besonders hohe Abhan-
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gigkeit von der Swiss (50% des Umsatzes oder mehr) und somit bei einem Konkurs der
Swiss die potenziell stirksten Folgen haben folgende Unternehmen am Flughafen®’:
»> SR Technics (2004 rund 2800 Beschiftigte)68
2004 rund 1900 Beschaftigte)6?
2004 rund 750 Beschaftigte)’0
2004 rund 500 Beschiftigte)
2004 rund 180 Beschaftigte) 71

» Swissport
> Gate Gourmet
» Cargologic

» ISS Aviation

—_~ o~ o~ o~

.6. WEITERE FINANZIELLE RISIKEN

Die betriebswirtschaftlichen Risiken konnen (als Folgewirkung) direkte finanzwirtschaftli-

che Risiken fiir den 6ffentlichen Haushalt mit sich bringen. Die wichtigsten sind:

>

67

68
69

70

71

Steuerriickgange bei den Unternehmenssteuern in den einzelnen Entwicklungsszenarien

sowie auch fiir die dargelegte Worst-Case-Entwicklung.

> Bei den verschiedenen Entwicklungsszenarien sind auf allen vier Effektebenen Aus-
wirkungen auf die Steuerzahlungen der Unternehmen zu erwarten. Sie fallen jedoch
primdr im direkten Effekt ins Gewicht und sind auch nur dort ursdchlich eruierbar, da
bekannt ist, wo sie anfallen; ndmlich bei den Flughafengemeinden. Die Unternehmen
des direkten Effekts sind zu einem i{iberwiegenden in den Gemeinden rund um den
Flughafen angesiedelt. Viele sind in der Gemeinde Kloten steuerpflichtig, deshalb zei-
gen wir exemplarisch anhand der Steuerertrdge dieser Gemeinde den Einfluss der Ak-
tivitdten auf dem Flughafen auf.

» Die folgende Figur zeigt, dass Kloten bis 2000 im Trend einen Anstieg der Steuerertra-
ge von juristischen und natiirlichen Personen aufwies. Unter dem Einfluss des Swiss-
Groundings und der abschwdchenden Konjunktur erfolgte 2001 die Wende. Vor allem

bei den Steuereinnahmen von juristischen Personen zeigt sich im Jahr 2001 ein deut-

Ausnahme: die SR Technics hat die Abhdngigkeit von Swissair/Swiss auf unter 40% gesenkt. Sie hat aber offenbar sehr
gute Konditionen bei Swiss, sodass ein Wegfall dieses Kunden das Geschéftsergebnis iiberproportional stark belasten
wiirde. Zudem gibt es in dem Bereich hohe Skaleneffekte, die bei einer starken Mengenreduktion nicht mehr genutzt
werden konnen und die Kostenseite zu starker Belastung machen.

Beschaftigte im Raum Ziirich. Es ist zu beachten, dass die genannten Betriebe in der Regel weltweit tdtig sind.

Im Gegensatz zu SR Technics gibt es hier kaum Skaleneffekte und somit ist auch die Bedrohung bei einem potenziellen
Konkurs der Swiss fiir das Unternehmen etwas weniger stark.

Das Unternehmen ware bei einem Swiss-Konkurs als solches nicht gefdhrdet, da es international abgestiitzt ist; die
Arbeitsplédtze in Ziirich dagegen wéren gefahrdet.

Das Unternehmen ware bei einem Swiss-Konkurs nicht gefdhrdet, da es stark international tdtig ist; die Arbeitspldtze in
Ziirich dagegen waren gefahrdet.
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licher Einbruch. Im Jahr 2001 lagen die Steuerertrdge insgesamt rund 36% tiefer als
im Vorjahr. Dieser Riickgang ist vollstandig auf die tieferen Steuern der Unternehmen
des direkten Effekts (am Flughafen) zuriickzufiihren. Der Riickgang der Steuerein-
nahmen von juristischen Personen allein betrug zwischen 2000 und 2001 denn auch

tatsachlich 76%.

TOTAL STEUEREINNAHMEN GEMEINDE KLOTEN 1994-2003 (INKL. STEUERNACHTRAGEN)

Steuereinnahmen
(in 1000 CHF)

80'000

70'000

60'000

50'000

40'000 N m ’—‘

30'000

20'000

10'000

0

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

©INFRAS . .
W natiirliche Personen O juristische Personen

Figur 38 Quelle: Direktauskunft Stadt Kloten.

> Diese Zahlen machen deutlich, dass bei einem stark beschrankenden Szenario - wie
dem Szenario 250 oder 250 ohne Hub - die Auswirkungen insbesondere auf die Flug-
hafengemeinden stark sind und den Handlungsspielraum der Gemeinden deutlich ein-
engen.’2 Dies hat seinerseits Auswirkungen in denjenigen Bereichen, in denen das
Geld dann fehlt und volkswirtschaftlich wichtige Aufgaben nicht mehr oder schlechter

wahrgenommen werden konnen. Auch auf Kantonsebene ist je nach Szenario mit

72 Dies zeigt z.B. auch die Arbeitslosenquote in Kloten, welche von 1.5% im Jahr 2000, iiber 2.2% im Jahr 2001 auf 4.0%
im 2002 anstieg.
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Steuerausfdllen zu rechnen. Diese sind zwar spiirbar, fallen aber relativ zum Gesamt-

aufkommen des Kantons deutlich kleiner aus als im Beispiel Kloten.

> Verlust von kantonalen Geldern, welche in Form von Darlehen oder Beteiligungen an
Swiss oder Unique bestehen, oder potenzielle Mehrausgaben bei mdglicher Konkursge-
fahr des Flughafens. Diese Mittel miissen in anderen Bereichen dann eingespart werden,
was in diesen Bereichen entsprechend ebenfalls negative Folgen haben kann.
» Der Kanton Ziirich hat von der Swiss 5.36 Mio. Aktien fiir 300 Mio. CHF gekauft. Diese
hatten Anfang 2005 (Kurs vom 4.1.05) noch einen Wert von 49.6 Mio. CHF.
» Der Kanton Ziirich besitzt von Unique 2.66 Mio. Aktien mit einem Wert von 399 Mio.
CHF Anfang 2005 (Kurs vom 4.1.05). Zudem hat der Kanton ein langfristiges Darlehen
iber 826 Mio. CHF gewdhrt, von dem bisher (Ende 2004) 300 Mio. CHF beansprucht

werden.

v

In der Worst-Case-Entwicklung wiirden fiir den Kanton Ziirich also die genannten sub-

stanziellen Beteiligungen und Darlehen auf dem Spiel stehen.

v

Im Szenario 250 ohne Hub hdtte die Swiss als Regionalcarrier ein weiteres Verlustpo-
tenzial. Ebenso ware bei Unique ein Wertverlust des Unternehmens zu erwarten, weil
beispielsweise die 5. Ausbauetappe iiberdimensioniert ware. In diesem Fall wiirde der
Wert der Beteiligungen verringert und der Kanton miisste eventuell auf die Riickzah-
lung und Verzinsung der Darlehen verzichten, weil eine Erh6hung der Flughafenge-
biihren angesichts mdglicher weiterer Riickziige von Fluggesellschaften von Ziirich
kaum umsetzbar wdre. In diesem Szenario ist es auch denkbar, dass sich die finanz-
wirtschaftlichen Risiken noch erheblich erhéhen, wenn der Flughafen zur Uberlebens-
sicherung das Eigenkapital stark anheben muss und der Kanton kaum abseits stehen
kann. In diesen Fdllen wiirden entsprechende potenzielle Mehrausgaben in anderen
politischen Feldern (Bildung, Innovationsférderung, Sozialwesen, Umweltschutz, iibri-
ger Verkehr) dann fehlen.

Im Szenario 250 sdhe das Bild wohl dhnlich aus, da die Swiss bei einem Plafond von

v

250'000 ATM kaum mehr als Netzwerkcarrier operieren konnte.

v

Im Szenario 320 sehen die Folgen bis zum Greifen der Plafondschwelle gleich aus wie
im Basisszenario. Danach sind die Entwicklungsmdglichkeiten des Flughafens einge-
schrankt. Ohne den Eintritt weiterer negativer Effekte sollte aber ein betriebswirt-
schaftlich rentabler Betrieb noch mdglich sein, sodass hier die finanzwirtschaftlichen

Risiken besser aufgefangen werden konnten.
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> Im Szenario ohne Hub ist bei der Swiss wohl mit einem deutlichen Wertverlust zu
rechnen, weil sie kein Netzwerkcarrier mehr ist. Die Entwicklung auf dem Flughafen
ist aber grundsdtzlich nicht eingeschrankt, sodass der betriebswirtschaftlich rentable
Betrieb moglich bleibt und deshalb im diesem Szenario die finanzwirtschaftlichen Ri-

siken ebenfalls deutlich geringer ausfallen.

> Mogliche Gefahr eines Klumpenrisikos: Die Tatsache, dass sowohl die Finanz- als auch die
Luftverkehrsbranche zwei zentrale Pfeiler der Ziircher Wirtschaft sind, birgt die Gefahr ei-
nes gewissen Klumpenrisikos. Wenn es dem Finanzplatz deutlich schlechter ginge, hitte
das sicher starke Auswirkungen auf die Standortattraktivitdt und somit auch den Luftver-
kehr auf dem Flughafen Ziirich. Die Szenarien bilden alle fiir sich allein keinen Ausldser
flir eine Wirtschaftskrise in der Schweiz. Wenn aber ein starker einschrankendes Szenario
(Szenarien 250 oder 250 ohne Hub) eintritt und gleichzeitig, z.B. wegen der Lockerung
des Bankgeheimnisses oder anderen Griinden, der Finanzplatz Ziirich eine Schwachephase
erleidet, dann kann dies kumulativ eine sehr ungiinstige Situation in Bezug auf Wert-
schopfung und Beschdftigung bedeuten, die nicht in kurzer Zeit wieder kompensiert wer-
den kann. In diesem Fall wdre auch die Absorptionsfahigkeit in anderen Branchen viel ge-

ringer als bei normaler oder guter Konjunkturlage.
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TEIL 3: GESAMTBILANZ

8. KOSTEN UND NUTZEN DER SZENARIEN IM VERGLEICH

Bei der Beurteilung der Frage, ob ein Entwicklungsszenario gegeniiber einem unbeeinfluss-
ten Basisszenario aus volkswirtschaftlicher Sicht zu bevorzugen ist, gilt es, die ermittelten
Nutzeneinbussen (Verluste netto bei Wertschopfung und Beschaftigung, Verluste bei der
Erreichbarkeit’3 sowie die betriebs- und finanzwirtschaftlichen Risiken) den Nutzen (durch
Abnahme der Larm- und weiteren Umweltkosten) einander gegeniiber zu stellen. In diesem
Kapitel wird eine solche Gegeniiberstellung der Szenarien gemdss den verschiedenen Kos-
ten- und Nutzenaspekten vorgenommen. Figur 39 gibt eine Ubersicht iiber die relevanten
Aspekte. Dabei ist zu beachten, dass alle Aspekte mit negativen Vorzeichen versehen sind.

Wir vergleichen Nutzeneinbussen (=Kosten) mit Nutzenzuwachsen im Bereich Umwelt.

KOSTEN- UND NUTZENASPEKTE DER VERSCHIEDENEN SZENARIEN GEGENUBER DEM BASIS-
SZENARIO MIT HUB

Kostenaspekte

Nutzenaspekte

Abnahme der volkswirtschaftlichen Bedeutung
im direkten und indirekten Effekt (Wertschop-
fung, Beschdftigung; Nettoeffekt)

Verminderte Larmbetroffenheit bzw. geringere
Larmkosten (Nettoeffekt)

Verschlechterung der Erreichbarkeit sowie
Zeitverluste (Nettoeffekte)

Verringerung der weiteren Umweltkosten
(durch Luftverschmutzung, Siedlungsbeschradn-
kung, Unfdlle) (Nettoeffekt)

Betriebs- und finanzwirtschaftliche Risiken
sowie Risiken {iber den induzierten und passa-
gierseitig-katalytischen Effekt

Figur 39

73 Alle Angaben, die in diesem Kapitel zur Erreichbarkeit gemacht werden, basieren auf den Ergebnissen der Parallelstudie

von A. Bleisch zu den Auswirkungen der verschiedenen Entwicklungsszenarien auf die Erreichbarkeit (WWZ 2004).
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In einer vollstandigen Kosten-Nutzen-Analyse von verschiedenen Entwicklungsszenarien im
mikrookonomischen Sinne miissten aber die volkswirtschaftlichen Einbussen (etwa einer
Plafonierung) als Nettoeffekt den volkswirtschaftlichen Gewinnen (etwa durch Larmverbes-
serungen oder Entwicklungsmdglichkeiten von Gemeinden) gegeniibergestellt werden. Dies
ist aber nur sehr beschrankt moglich, weil der Nettoeffekt bei der Wertschépfung und der
Beschidftigung schwierig zu beziffern und abhangig von der Umfeldentwicklung ist. Zudem
konnen die Umweltkosten nur sehr grob quantifiziert werden.

Eine direkte Verrechnung der dargestellten Nutzen und Kosten der einzelnen Szenarien
ist also nicht erlaubt und somit eine eigentliche Kosten-Nutzen-Analyse nicht moglich. Wir
konnen die Kosten und Nutzenaspekte einander aber gegeniiberstellen und qualitative Ver-
gleiche anstellen. Eine solche Gegeniiberstellung zeigt die folgende Tabelle.

In der Tabelle sind die Auswirkungen der Szenarien auf die Erreichbarkeit der Region
nur in Form von Zeitverlusten der Luftverkehrspassagiere erfasst. Die wirtschaftlichen Fol-
gekosten schlechterer Verbindungen als Standortfaktor haben wir nicht quantifiziert. Diese
Einfliisse auf die Standortattraktivitdt im Sinne der regionalen und interkontinentalen An-

bindung von Unternehmen wurden aber in der parallel zu unserer Studie erarbeiteten Ana-

lyse von A. Bleisch (2004) untersucht. Diese Arbeit zeigt fiir die identische Szenarienaus-

wahl die Wirkungen der verschiedenen Entwicklungspfade des Flughafens auf die Erreich-

barkeit als Standortfaktor. Zusammen ergeben die beiden Studien somit eine Gesamtsicht

der unterschiedlichen Entwicklungsszenarien.

KOSTEN UND NUTZEN DER ENTWICKLUNGSSZENARIEN IM JAHR 2020 GEGENUBER DEM UN-
BEEINTRACHTIGTEN BASISSZENARIO MIT HUB

der Bedeutung um 11% bzw. 2.3 Mia. CHF: Bruttoeffekt).
> Nettoeffekt: Stetiger Verlust von Wachstumspotenzial, kein
Bruch, dies erhoht Absorptionschancen. Bei sehr gutem
Wirtschaftswachstum ist der Nettoeffekt auf die gesamte
Volkswirtschaft gleich null (Absorption 100%), bei
schlechter gleich, dem Bruttoeffekt (Absorption 0%) und
bei durchschnittlicher Konjunktur, ist Absorptionsfahigkeit
gegeben, aber Ausmass unklar (iiber 0% bis 100%).
Langfristige Beschrankung des Wachstumspotenzials des
Flughafens und je nach konjunktureller Situation auch des
Kantons.
Stellt betriebswirtschaftliche Existenz der Hauptunterneh-
men auch langfristig nicht in Frage.
> Geringe monetdre Zeitverluste (-29 Mio. CHF/a im Jahr

~

v

Szenario Kostenaspekte Nutzenaspekte
Szenario 320 | » Ab 2015 Reduktion der volkswirtschaftlichen Bedeutung » Larmbetroffenheit bzw.
mit Hub des Flughafens vgl. mit Basisszenario (bis 2020 Reduktion Larmkosten leicht vermin-

dert

(-12% bzw. -6 Mio. CHF pro
Jahr bis 2020).

Geringe Verminderung
weiterer Umweltkosten (-
11% bzw. -5 Mio. CHF pro
Jahr bis 2020).
Planungssicherheit auf-
grund des festgesetzten
Plafonds erhoht (diese
kann aber auch durch an-
dere Instrumente sicherge-
stellt werden).

> Gewisser Preiserh6hungs-

v

v
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KOSTEN UND NUTZEN DER ENTWICKLUNGSSZENARIEN IM JAHR 2020 GEGENUBER DEM UN-
BEEINTRACHTIGTEN BASISSZENARIO MIT HUB

Szenario

Kostenaspekte

Nutzenaspekte

2020) aufgrund leicht weniger Direktverbindungen gegen-
tiber Basisszenario.

Bei schlechterer Konjunktur drohen zusatzliche wirtschaft-
liche Einbussen netto {iber induzierten und passagiersei-
tig-katalytischen Effekt

v

spielraum bei Airlines we-
gen Angebotsverknappung.

Szenario 250

Sehr deutliche Reduktion der volkswirtschaftlichen Bedeu-

v

» Deutlich starkere Larmmin-

bzw. 4.6 Mia. CHF; Bruttoeffekt).

Nettoeffekt: Anfangsschock, der auch bei guter Konjunktur

mehrere Jahre braucht um absorbiert zu werden. Bei

schlechter Konjunktur bleibt der Anfangsverlust iiber die

Zeit bestehen, bei durchschnittlicher Konjunktur diirfte

der Schock bis 2020 absorbiert sein.

Im Prinzip keine Beschrankung des Wachstumspotenzials

des Flughafens.

Betriebswirtschaftliche Existenz der Hauptunternehmen

eventuell in Frage gestellt. Dies ist aber nicht auf einen

politischen Entscheid zu einem Plafond, sondern auf

Marktdruck zuriickzufiihren.

Mittelgrosse monetdre Zeitverluste (-102 Mio. CHF/a im

Jahr 2020) aufgrund des Wegfalls von Direktverbindungen

gegeniiber Basisszenario.

» Bei schlechterer Konjunktur drohen zusétzliche wirtschaft-
liche Einbussen netto {iber induzierten und passagiersei-

~

~

~

v

mit Hub tung des Flughafens vgl. mit Basisszenario (bis 2020 Re- derung als bei Hub 320 da
duktion um 30% bzw. 6.1 Mia. CHF; Bruttoeffekt). weniger Fliige in den

> Nettoeffekt: Stetiger Verlust von Wachstumspotenzial, kein Nacht- und Randstunden.
Bruch, dies erhoht Absorptionschancen. Bei sehr gutem Larmkosten gegeniiber Ba-
Wirtschaftswachstum ist der Nettoeffekt auf die gesamte sisszenario bis 2020 um
Volkswirtschaft gleich null (Absorption 100%), bei 37% bzw. -17 Mio. CHF pro
schlechter gleich dem Bruttoeffekt (Absorption 0%) und Jahr reduziert.
bei durchschnittlicher Konjunktur ist Absorptionsfahigkeit | » Ebenfalls deutlichere Ver-
gegeben (liber 0% bis 100%). minderung der weiteren

» Starke Beschrankung des Wachstumspotenzials des Flugha- Umweltkosten des Luftver-
fens und je nach konjunktureller Situation auch des Kan- kehrs (-30% bzw. -14 Mio.
tons. CHF pro Jahr bis 2020).

» Stellt betriebswirtschaftliche Existenz der Hauptunterneh- | » Kein weiterer Anstieg in
men moglicherweise in Frage. Zudem sind mit diesem Sze- der Ldrm- und sonstigen
nario gewisse finanzwirtschaftliche Risiken verbunden Umweltschadensbelastung,
(Steuerriickgdnge, Mehrausgaben des Kantons). weil kein Wachstum mehr

> Mittelgrosse monetére Zeitverluste (-89 Mio. CHF/a im erlaubt ist. Deshalb ist die
Jahr 2020). Planungssicherheit fiir An-

» Bei schlechterer Konjunktur drohen zusétzliche wirtschaft- wohner und Bauherren er-
liche Einbussen netto {iber induzierten und passagiersei- hoht.
tig-katalytischen Effekt » Gewisser Preiserh6hungs-

spielraum bei Airlines we-

gen Angebotsverknappung.
Szenario > Deutliche Reduktion der volkswirtschaftlichen Bedeutung » Larmkosten bei Wegfall des
ohne Hub des Flughafens vgl. mit Basisszenario (bis 2020 um 23% Hubs 2004 deutlich redu-

ziert (-23%), da weniger
grosse Flugzeuge und kaum
mehr Fliige in den Nacht-
und Randstunden. Im Jahr
2020 sind Larmkosten 10
Mio. CHF pro Jahr (-22%)
tiefer als im Basisszenario.
Geringe Verminderung
weiterer Umweltkosten (-
14% bzw. -7 Mio. CHF pro
Jahr bis 2020).

Frage der formellen Enteig-
nungen wird kurz- und mit-
telfristig weniger wichtig.
Im Gegensatz zu den Plafo-
nierungsszenarien ist Pla-
nungssicherheit mittel-

~

~

~
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KOSTEN UND NUTZEN DER ENTWICKLUNGSSZENARIEN IM JAHR 2020 GEGENUBER DEM UN-
BEEINTRACHTIGTEN BASISSZENARIO MIT HUB

Szenario

Kostenaspekte

Nutzenaspekte

tig-katalytischen Effekt

und langfristig nicht er-
hoht.

Szenario 250
ohne Hub

» Sehr starke Reduktion der volkswirtschaftlichen Bedeutung
des Flughafens vgl. mit Basisszenario (bis 2020 um -38%
bzw. 7.5 Mia. CHF; Bruttoeffekt).

> Nettoeffekt: Anfangsschock, der auch bei guter Konjunktur

mehrere Jahre braucht um absorbiert zu werden. Bei

schlechter Konjunktur bleibt der Anfangsverlust iiber die

Zeit bestehen, bei durchschnittlicher Konjunktur diirfte

der Schock bis 2020 absorbiert sein. Ab 2012 zieht der

Plafonds von 250°000 ATM zusdtzlichen stetigen Verlust

von Wachstumspotenzial nach sich, der nur in sehr guter

Konjunktur zusétzlich vollstdndig absorbiert werden kann.

Starke Beschrankung des Wachstumspotenzials des Flugha-

fens und je nach konjunktureller Situation auch Beschrdn-

kung der Wirtschaftsentwicklung des Kantons.

Stellt betriebswirtschaftliche Existenz der Hauptunterneh-

men moglicherweise in Frage. Zudem sind mit diesem Sze-

nario gewisse finanzwirtschaftliche Risiken verbunden

(Steuerriickgdnge, Mehrausgaben des Kantons).

Deutliche monetdre Zeitverluste (-139 Mio. CHF/a im Jahr

2020).

» Bei schlechterer Konjunktur drohen zusétzliche wirtschaft-
liche Einbussen netto {iber induzierten und passagiersei-
tig-katalytischen Effekt

~

v

~

Larmbetroffenheit bzw.
Larmkosten sehr deutlich
reduziert (-41% bzw. -18
Mio. CHF pro Jahr bis 2020
gegeniiber Basisszenario).
Umweltkosten deutlich
reduziert (bis 2020 um -
30% bzw. -14 Mio. CHF pro
Jahr).

Nach Erreichen des Pla-
fonds kein weiterer Anstieg
in der Ldrm- und sonstigen
Umweltschadensbelastung.
Frage der formellen Enteig-
nungen wird weniger wich-
tig.

Leichter Preiserhdhungs-
spielraum bei Airlines we-
gen Angebotsverknappung.

~

~

v

~

v

Tabelle 28

Einige der dargestellten Kosten- und Nutzen-Aspekte sind stark konjunkturabhdngig, ande-

re sind weitgehend unabhdngig von der Konjunktur. Die konjunkturabhdngigen Aspekte wie

die Nettowirkungen bei Wertschopfung und Beschdftigung sind deshalb nicht exakt zu

quantifizieren ohne zusatzliche Annahmen zum Wirtschaftswachstum zu machen, weshalb

wir bei Wertschopfung und Beschdftigung mit Streubreiten argumentieren. Die Frage ist

nun, wie der Saldo der nicht von der Konjunkturabhingigen Kosten und Nutzenkomponen-

ten ausfallt, um zu erkennen, welche Bedeutung die Einschdtzung des konjunkturellen Um-

felds bei der Gesamteinschdtzung spielt.

Folgende Nutzen- und Kostenaspekte sind weitgehend unabhédngig von der Konjunktur:

> Die Nutzenaspekte in den einzelnen Szenarien fallen alle unabhdngig vom Wirtschafts-

wachstum an.

> Auf der Kostenseite sind nur die Zeitverluste der Passagiere wenig abhdngig von der Wirt-

schaftsentwicklung.
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Konjunkturabhdngig sind demnach nur einzelne Kostenbestandteile, aber keine Nutzen.
Beim Schritt vom folgenden Teilsaldo zum Gesamtsaldo mit den konjunkturabhdngigen As-
pekten werden nur die Kosten zunehmen. Das heisst, die nicht von der Konjunktur abhan-
gigen Aspekte der Szenarien miissen mindestens einen neutralen oder positiven Saldo in
der folgenden Teilbilanz aufweisen, um volkswirtschaftlich eine positive Gesamtbilanzbilanz

aufweisen zu konnen.

TEILSALDO DER KONJUNKTURUNABHANGIGEN NUTZEN- UND KOSTENASPEKTE
In Mio. CHF pro Jahr Hub 320 Hub 250 Ohne Hub Ohne Hub 250
Nutzen jdhrliche Larmkosten 5.6 16.7 9.9 18.5
Nutzen Schallschutzkosten 0.9 2.5 2.5 2.5
Nutzen {ibrige Umweltkosten 4.9 13.8 6.6 13.7
Kosten Zeitverluste Passagiere -29.4 -89.0 -102.4 -139.1
Teilsaldo -18 -56 -83 -104
Tabelle 29

In diesem Teilsaldo der nicht konjunkturabhdngigen Kosten- und Nutzenkomponenten wei-
sen alle Szenarien einen negativen Wert auf. Da der stark von der Konjunktur abhdngige
Nettoeffekt bei der Wertschopfung und Beschdftigung negativ oder im besten Fall null ist,
bleiben die Szenarien in Relation zum Basisszenario auch bei guter Konjunkturlage alle
negativ. Politisch zentral ist bei dem Teilsaldo vor allem die Larmbewertung. Die Zahlungs-
bereitschaftsansdtze zur Lirmbewertung basieren auf schweizerischen Durchschnittssidtzen
zur grundsdtzlichen Zahlungsbereitschaft bei Verkehrslarm. Es gibt keine spezifischeren
Grundlagen beziiglich Fluglarm der Region Ziirich. Wenn die Larmentlastung politisch hoher
bewertet wird, dann muss der Nettoeffekt bei Wertschopfung und Beschdftigung nahe null
sein, damit ein positiver Gesamtsaldo eines Szenarios iiberhaupt moglich wéare. Wenn die
Konjunktur besser lduft als im Schnitt der letzten 10 Jahre dann sind die Chancen gut, dass
netto bei Wertschopfung und Beschiftigung die Negativeffekte im Vergleich zum Brutto-

riickgang der Bedeutung des Flughafens je Szenario gering sind.

Beim Szenario 320 sind bei guter Konjunktur (Wachstum > 2%) bis 2020 wahrscheinlich nur
unbedeutende negative wirtschaftliche Gesamteffekte zu erwarten. Der Plafond bei 320'000
Bewegungen wirkt hier unter den getroffenen Annahmen erst ab 2015 einschrankend. Alle

anderen Szenarien schneiden unabhédngig von der Konjunktur bis 2020 in der Einschdtzung

gesamtwirtschaftlich stdrker negativ ab.
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9. SCHLUSSFOLGERUNGEN
9.1. UBERSICHT NACH EFFEKTEN

Das vorliegende Kapitel vergleicht den Nettoeffekt der verschiedenen Entwicklungsszena-

rien nach den einzelnen Kosten- und Nutzenaspekten.

Nettoverlust an Wertschopfung

Die geringere Bedeutung des Flughafens Ziirich in den untersuchten Entwicklungsszenarien
relativ zum ,Basisszenario ohne Einschrankung” fiihrt einerseits zu einem Verlust an Wert-
schopfung. Andererseits wiirden aber auch Ressourcen frei, die anderweitig eingesetzt wer-
den konnen. Wie gross die so genannte Absorptionsfahigkeit der Volkswirtschaft ist, die
freigesetzten Ressourcen einzubinden, hingt von der Wirtschaftskraft des Raums Ziirich und
der allgemeinen Konjunktur in der Schweiz ab. In dieser Nettobetrachtung sind somit die
volkswirtschaftlichen Anpassungsprozesse zu beriicksichtigen, die ablaufen, wenn markt-
oder politikbedingte Faktoren die Flughafenentwicklung beeinflussen.

Die Ereignisse seit dem Grounding der Swissair haben gezeigt, dass die Volkswirtschaft
des Kantons dank ihrer Wirtschaftskraft in der Lage ist, einen Schock aufzufangen. Ein
grosserer Teil der freigesetzten Beschaftigung konnte trotz schwieriger Wirtschaftslage in
anderen Branchen des Kantons absorbiert werden oder ist in andere Kantone gezogen. Wie
hoch die Arbeitslosenrate insgesamt im ungestorten Fall, ohne den massiven Riickgang im
Luftverkehr wdre, ldsst sich dagegen heute nicht feststellen.

Ob die Entwicklung bei neuerlichen Ereignissen bzw. Einschrankungen dhnlich ablauft,
ist schwierig vorherzusagen. Sinnvoll sind deshalb der Einbezug der Gesamtwirtschaft
Schweiz und die Angabe eines Streubereichs. Dabei betrachten wir nur die enge Kausalitit,
also die beim direkten und indirekten Effekt erfassten Wirkungen, weil bei den beiden an-
deren die kausalen Zusammenhinge weiter sind und zusatzliche Kompensationsmadglichkei-
ten bestehen. Zu unterscheiden sind die Auswirkungen der Szenarien mit Hub und diejeni-
gen der Szenarien ohne Hub.

Bei den Szenarien mit Hub wird im schlechtesten Fall (Maximum bei schlechter Wirt-
schaftslage bzw. schlechter Absorptionskraft) langerfristig die Wertschépfung im Ausmass
des direkten und indirekten Effektes’4 vernichtet, oder anders ausgedriickt: Der Wirt-
schaftsraum Ziirich vergibt sich im Jahr 2020 im Maximum ein Wachstumspotenzial

» von 700 Mio. CHF Wertschopfung pro Jahr bzw. 4'600 Arbeitspldtzen (Szenario 320)75,

74 Die iibrigen berechneten Effekte zeigen einen schwachen Zusammenhang zu den Flughafentatigkeiten auf.
75 Die Zahlenangaben beziehen sich alle auf den Zeitpunkt 2020.
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> von 1.9 Mia. CHF Wertschopfung pro Jahr bzw. 12'400 Arbeitspldtzen (Szenario 250).

Im Minimum (bei guter Wirtschaftslage) wird ein Grossteil der Abnahme der Bruttobedeu-
tung kompensiert, weil davon ausgegangen werden kann, dass andere Branchen die nicht
erzeugte Wertschopfung grosstenteils wettmachen. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass
mit dem Bedeutungsverlust des Flughafens ein wichtiges Merkmal der Standortattraktivitat
tangiert wiirde, was die allgemeine Wirtschaftslage auf jeden Fall nicht fordert.

Bei den Szenarien ohne Hub ist die Situation unterschiedlich, weil zundchst in kurzer
Zeit ein Strukturbruch von der jetzigen Hubsituation zur neuen Situation ohne Hub vollzo-
gen werden muss. Je geordneter dieser Ubergang stattfinden wiirde, desto geringer die Ef-
fekte. Bei schlechter Wirtschaftslage wiirde im Jahr 2020 maximal
» 1.7 Mia. CHF Wertschépfung bzw. 11'500 Arbeitspldtze verloren gehen (Szenario ohne

Hub),
» 2.6 Mia. CHF Wertschopfung bzw. 17'200 Arbeitspldtze verloren gehen (Szenario 250 ohne

Hub).
Die Wahrscheinlichkeit fiir einen stark negativen Nettoeffekt hangt neben der Wirtschafts-
lage auch vom Ausmass der Einbusse an volkswirtschaftlicher Bedeutung ab. Deshalb diirfte
es fiir die Szenarien mit Hub wahrscheinlicher sein, dass die Wertschépfungseinbussen des
Flughafens in anderen Branchen kompensiert werden kénnen, da das Wachstumspotenzial
kontinuierlich verringert wird. Bei den Szenarien ohne Hub dagegen fdllt in kurzer Zeit ein
grosserer Teil der Wertschopfung und Beschdftigung beim direkten und indirekten Effekt
weg, was die (kurzfristige) Absorptionsfahigkeit der Volkswirtschaft Schweiz voriibergehend
iiberfordert. Das Ausmass des Nettoeffekts hdngt sehr stark vom Anpassungsprozess ab. Im
schlechtesten Fall ist also mit einer dauerhaften Vernichtung an Wertschopfung und Be-
schdftigung in den oben erwdhnten Grossenordnungen zu rechnen. Im besten Fall (bei guter
Konjunktur) diirfte die beim Wegfall des Hubs resultierende Anfangseinbusse im Verlauf der
Jahre wettgemacht werden und ein Grossteil der jahrlich zusdtzlich anfallenden Abnahme
der Bruttobedeutung des Flughafens in anderen Branchen kompensiert werden. Bei den
Szenarien ohne Hub kommt es wahrend einigen Jahren aber in jedem Fall zu gesamtwirt-
schaftlichen Nettoeinbussen bei Wertschopfung und Beschaftigung. Zusatzlich belastend
ware es aber, wenn gleichzeitig die Swiss als Homecarrier vom Markt verschwinden wiirde,
weil dann die Volkswirtschaft (dhnlich wie 2001) einen zusdtzlichen Strukturbruch verarbei-

ten miisste.
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Zeiteinbussen infolge schlechterer Erreichbarkeit

Die Auswirkungen der verschiedenen Szenarien auf die Erreichbarkeit sind durch die Studie
Bleisch (WWZ 2004) analysiert worden. Diese zeigt auf, ob und wie sich der Standort Ziirich
im internationalen Standortranking in den verschiedenen Szenarien verschiebt. Die Studie
kommt zum Schluss, dass der Wegfall des Hubs sowie ein Plafond bei 320'000 Flugbewegun-
gen relativ geringe Auswirkungen auf die Erreichbarkeit hdtten. Dagegen hitte ein Plafond
von 250'000 Bewegungen bis 2020 spiirbare negative Folgen fiir die interkontinentale Ex-
reichbarkeit. Die damit verbundenen Auswirkungen auf die Standortwahl eines Unterneh-
mens sind schwierig abzuschdtzen. Allgemein kann davon ausgegangen werden, dass die
Folgen dann eher spiirbar waren, wenn gleichzeitig weitere wichtige Standortfaktoren in
Ziirich tangiert werden. Eine wichtige Rolle spielt dabei die Entwicklung des Finanzplatzes
in Ziirich.

Ein wichtiger Teil dieser mdglichen Einbussen ldsst sich mit Hilfe der Bewertung von
Zeitverlusten quantifizieren. Auf Basis der Angaben der WWZ-Studie haben wir die Zeitver-
luste bewertet, die sich fiir die bisherigen Passagiere aus der Schweiz ergeben, weil sie in
Zukunft Umsteigeverbindungen in Kauf nehmen miissen. Gegeniiber dem Basisszenario
betragen die monetdren Zeitverluste fiir den Zeitpunkt 2020 (Zeitverluste pro Jahr):

» Bei den Szenarien mit Hub 29 Mio. CHF (Szenario 320) bzw. 89 Mio. CHF (Szenario 250).
> Bei den Szenarien ohne Hub 102 Mio. CHF (Szenario ohne Hub) bzw. 139 Mio. CHF (Szena-
rio 250 ohne Hub).
Wir haben in der vorliegenden Studie die Auswirkungen der Szenarien auf die Erreichbarkeit
der Region nur in Form von Zeitverlusten der Luftverkehrspassagiere erfasst. Die wirtschaft-
lichen Folgekosten schlechterer Verbindungen als Standortfaktor haben wir nicht quantifi-
ziert. Diese Einfliisse auf die Standortattraktivitdt im Sinne der regionalen und interkonti-
nentalen Anbindung von Unternehmen wurden aber in der parallel zu unserer Studie erar-
beiteten Analyse von A. Bleisch (2004) untersucht. Diese Arbeit zeigt fiir die identische
Szenarienauswahl die Wirkungen der verschiedenen Entwicklungspfade des Flughafens auf
die Erreichbarkeit als Standortfaktor. Zusammen ergeben die beiden Studien somit eine

Gesamtsicht der unterschiedlichen Entwicklungsszenarien.

Verringerte Umweltkosten
Weniger Bewegungen konnen weniger Larm und eine Reduktion weiterer Umweltbeein-
trachtigungen (z.B. Luftbelastung) bewirken. Die Umweltbelastungen lassen sich volkswirt-

schaftlich folgendermassen interpretieren:
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» Die Larmbelastung fithrt zu einer Beldstigungswirkung von Flugldarm (und als Folge davon
zu einem Wertverlust von Immobilien) sowie zu Gesundheitsschdden. Werden diese beiden
Effekte monetarisiert, konnen die Larmkosten berechnet werden. Eine Reduktion der von
Larm betroffenen Personen fiihrt zu geringeren Lirmkosten.

> Der Flugverkehr verursacht weitere Umweltschdden, insbesondere durch Luftverschmut-
zung sowie Siedlungsbeschrdnkung (infolge von larmbelasteten Flichen). Diese weiteren
Umweltschdden fiihren beispielsweise {iber Gesundheitskosten (bei der Luftverschmut-
zung) wiederum zu Kosten. Wird der Flugverkehr reduziert, konnen diese weiteren Um-
weltkosten ebenfalls reduziert werden.

Die Bewertung solcher Effekte ist mit grossen Unsicherheiten verbunden. Gestiitzt auf be-

stehende Analysen zu Kosten infolge Verkehrsldrm in der Schweiz sowie ausldndischen Stu-

dien zu Fluglarmkosten haben wir die Zahlungsbereitschaften der Bevolkerung fiir weniger

Larm sowie die Gesundheitskosten infolge Larmbelastung quantifiziert. Gestiitzt auf auslan-

dische Analysen (v.a. fiir den Flughafen Frankfurt) haben wir zudem die weiteren Umwelt-

kosten grob berechnet. Relativ zum Basisszenario ergeben sich fiir 2020 folgende Reduktio-
nen bei den gesamten jdhrlichen Umweltkosten (inkl. Lairmkosten):

» Bei den Szenarien mit Hub 10 Mio. CHF (Szenario 320) bzw. 31 Mio. CHF (Szenario 250).

> Bei den Szenarien ohne Hub 17 Mio. CHF (Szenario ohne Hub) bzw. 32 Mio. CHF (Szenario
250 ohne Hub).

Tendenziell sind diese Werte als Untergrenzen zu verstehen, insbesondere weil keine Detail-

analysen beziiglich der Aufteilung von Tages- und Nachtldarm vorgenommen worden sind.

Vor allem bei einem Wegfall des Hubs diirften die Tagesrandzeiten entlastet werden, was

sich positiv auf die Verringerung der Larmkosten auswirken wiirde.

Neben diesen jahrlichen Nutzenwerten sind auch mdgliche betriebswirtschaftlich relevante
Kosteineinsparungen bei Unique zu beriicksichtigen. Einerseits verringern sich gegeniiber
dem Basisszenario bei allen Szenarien die zukiinftig anfallenden Schallschutzkosten. Die
Einsparung ist im Szenario 320 am kleinsten und betrdgt von 2004 bis 2020 einmalig insge-
samt 26 Mio. CHF (umgerechnet auf die Lebenszeit der Schallschutzmassnahmen 0.9 Mio.
CHF pro Jahr). Bei den anderen Szenarien liegen die einmaligen, gesamten Einsparungen
von 2004 bis 2020 bei 76 Mio. CHF (2.5 Mio. CHE/a).
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Betriebs- und Finanzwirtschaftliche Risiken

Einbussen im Luftverkehr gefdhrden die Rentabilitdt des Flughafens Ziirich und der Swiss.
Die Analyse zeigt, dass die Risiken eines Konkurses (vor allem bei den Szenarien ohne Hub)
fiir den Homecarrier und die wichtigsten Zulieferbetriebe auf dem Flughafengeldnde (z.B.
SR Technics, Swissport) grosser sein diirften als fiir den Flughafenbetreiber selbst. Zu be-
riicksichtigen ist, dass der Flughafenbetreiber bei den Plafonierungsszenarien mit einer
marktwirtschaftlichen Umsetzung auch Einnahmen generieren konnte.

Abhdngig von dieser Entwicklung sind auch die finanzwirtschaftlichen Auswirkungen
fiir die 6ffentliche Hand. Im schlimmsten Fall stehen fiir den Kanton Ziirich Beteiligungen
an der Flughafen AG (46% des Aktienkapitals) und Darlehen von derzeit 300 Millionen
Franken (Unique) und mdgliche zusétzlich nétige Eigenkapitaleinschiisse der Aktiondre
(also auch des Kantons) zur Uberlebenssicherung des Flughafens auf dem Spiel. Dazu kom-
men zusdtzliche Steuerausfdlle fiir Kanton und Gemeinden. So sind als Vergleichsbeispiel in
der Standortgemeinde Kloten die Steuereinnahmen (von natiirlichen und juristischen Per-

sonen) nach dem Grounding der Swissair um ein Drittel zuriickgegangen.

9.2. GESAMTFAZIT

Die Quantifizierung der volkswirtschaftlichen Auswirkungen bietet eine gewisse Grundlage
fiir eine Nettobilanz, die eine Bewertung der einzelnen Szenarien ermoglicht. Sie ist aus
unserer Sicht allerdings heikel, weil die Quantifizierung nur Teilaspekte abbildet und weil
gerade beim moglichen Nettoverlust der Wertschopfung ein grosser Interpretationsspielraum
je nach Konjunkturlage vorhanden ist. Dennoch lassen sich die folgenden Schlussfolgerun-

gen fiir die einzelnen Szenarien ziehen:

Eine Plafonierung der Flugbhewegungen auf dem Flughafen Ziirich wiirde zu einer spiirba-
ren Verringerung der Bedeutung des Flughafens im Vergleich zu einer unbeeinflussten Ent-
wicklung fiihren, die eine Erhohung der Anzahl Bewegungen bis zur Kapazitdtsgrenze er-
moglichte. Diese natiirliche Kapazitdtsgrenze (bei heutigem Stand der Technik ca. 350'000
Bewegungen pro Jahr) diirfte bei den vorliegend angenommenen (verhdltnismdssig tiefen)
Wachstumsraten etwa um 2020 erreicht sein. Je niedriger der Plafond angesetzt wiirde,
desto mehr Potenzial an zusdtzlicher Wertschépfung konnte nicht ausgeschopft werden. Bei
einem Plafond bei 250'000 Bewegungen miissen gegeniiber heute bereits Fliige reduziert
werden (Annahme: Genereral Aviation). Die Wachstumsaussichten des Flughafens und damit

verbunden die Wertschopfungszunahme und Schaffung von Arbeitspldtzen wiirden verhin-
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dert. Ein Vergleich der einzelnen Auswirkungen zeigt, dass die Bilanz der volkswirtschaftli-
chen Nettoeinbussen (Wertschopfung, Zeitverluste als Kostenfaktoren, verringerte Umwelt-
belastung als Nutzenfaktor) negativ ist. Eine Plafonierung auf einem Niveau von 250'000
Bewegungen fiihrt auch unter Beriicksichtigung von positiven Umwelteffekten in jedem Fall
zu einer negativen Bilanz. Eine Plafonierung bei 320'000 Bewegungen fiihrt dagegen zu
vergleichsweise geringen Abweichungen gegeniiber dem Basisszenario. Bei guter Wirt-
schaftslage (Wachstum > 2%) ist das Szenario 320 das einzige Szenario, bei dem im betrach-
teten Zeitraum eine volkswirtschaftlich relativ geringe negative Gesamtwirkung resultieren
wiirde, vorausgesetzt es geldnge, die Wertschopfungseinbussen in anderen Branchen der

Wirtschaft zu absorbieren.

Ein Wegfall des Hubs hitte demgegeniiber grossere Auswirkungen, weil damit auch ein
Strukturwandel stattfindet, der in einer Ubergangsphase zu Anpassungsprozessen fiihrt.
Zwar wird die kontinentale Erreichbarkeit des Standorts Ziirich durch den Wegfall des Hubs
nur wenig schlechter. Der Verlust an Wertschopfung und Beschédftigung am Flughafen bei
Wegfall des Hubregimes sind dafiir mindestens fiir einige Jahre betrachtlich und fithren zu
einer negativen Bilanz aus volkswirtschaftlicher Sicht. Bleibt Ziirich als Wirtschaftsraum
stark, diirfte aber auch der Strukturbruch auf dem Flughafen (dhnlich wie 2001) in einigen
Jahren nach dem Bruch verdaut sein. Wenn aber gleichzeitig auch andere Schliisselbranchen
(insbesondere der Finanzsektor) an Absorptionsfahigkeit verlieren, diirften die Auswirkun-

gen gravierender sein.

Schliesslich stellt sich die Frage beziiglich der Kausalitdten: Kann eine Plafonierung bei
250'000 Bewegungen auch zu einem Wegfall des Hubs und damit verbunden auch zu zusdtz-
lichen betriebs- und finanzwirtschaftlichen Risiken fiihren?

» Eine Umsetzung dieser Plafonierungsvorgaben wiirde ohne flankierende Massnahmen ent-
sprechende Risiken fordern und kann dazu fiithren, dass die Swiss ihre Hubstrategie rasch
aufgeben miisste und so zusdtzliche betriebswirtschaftliche Risiken entstiinden. Dies ware
beispielsweise dann der Fall, wenn keine Ubergangsfristen gewahrt wiirden. Wenn zudem
die geforderte Nachtruhe von neun Stunden umgesetzt werden muss, ist der Betrieb eines
Hubs kaum mehr moglich, sodass fiir diese Situation die negativeren Ergebnisse des Szena-
rios 250 ohne Hub eintreffen wiirden.

» Wird eine Plafonierungsvorgabe mit marktwirtschaftlichen Massnahmen und geniigenden

Ubergangsfristen umgesetzt, dann entstehen zwar die ermittelten Einbussen beim Wachs-
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tumspotenzial. Eigentliche Schockwirkungen konnten aber vermieden werden. Dies gilt
aber nur dann, wenn die Zahl der Flugbewegungen zum Zeitpunkt der Umsetzung unter
dem geforderten Plafonds liegt. Bei einem Plafond von 250'000 Bewegungen (2004:
266'700 Bewegungen) miisste, je nach Zeitpunkt des Inkrafttretens der Bewegungsbe-

schrankung, die Zahl der Bewegungen bereits erheblich reduziert werden.
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ANHANG 1: DETAILERGEBNISSE ZUR VOLKSWIRTSCHAFTLICHEN
BEDEUTUNG DES FLUGHAFENS (BRUTTOBETRACHTUNG)

DIREKTER VOLKSWIRTSCHAFTLICHER EFFEKT NACH BEREICHEN

BESCHAFTIGTE, UMSATZ, WERTSCHOPFUNG, VORLEISTUNGEN AM FLUGHAFEN ZURICH, AUF-
GETEILT NACH BEREICHEN

Basiszenario mit Hub

2004 2012 2020
Retail/Gastro Retail/Gastro Retail/Gastro
Inputgréssen Airport related [Airline related |related Airport related |Airline related |related Airport related |Airline related |realted
Beschiftigung 2'973 11'951 3'086 3'483 14'848 3'985 4'081 18'447 5'148
Umsatz netto 1'060 2'677 520 1242 3'326 672 1'455 4'133 868
Umsatz brutto 1328 5'463 866 1556 6'788 1'118 1'823 8'433 1'444
Wertschopfung 800 1'969 312 937 2'446 403 1'098 3'039 521
Vorleistung off airport 260 708 208 304 880 269 357 1'094 347
Vorleistung on airport 268 2'786 345 314 3'461 446 368 4'300 576
Szenario 320 (mit Hub)
2004 2012 2020
Retail/Gastro Retail/Gastro Retail/Gastro
Inputgréssen Airport related [Airline related |related Airport related |Airline related |related Airport related |Airline related |realted
Beschiftigung 2'973 11'951 3'086 3'483 14'848 3'985 3'696 16'309 4'453
Umsatz netto 1'060 2'677 520 1242 3'326 672 1'318 3'654 751
Umsatz brutto 1328 5'463 866 1556 6'788 1118 1'651 7'456 1'249
Wertschopfung 800 1'969 312 937 2'446 403 995 2'687 451
Vorleistung off airport 260 708 208 304 880 269 323 967 300
Vorleistung on airport 268 2'786 345 314 3'461 446 333 3'802 498
Szenario 250 (mit Hub)
2004 2012 2020
Retail/Gastro Retail/Gastro Retail/Gastro
Inputgrdssen Airport related [Airline related |related Airport related |Airline related |related Airport related |Airline related |realted
Beschiftigung 2'973 11'951 3'086 2'973 12'192 3'408 2'973 12'438 3618
Umsatz netto 1'060 2'677 520 1'060 2'731 575 1'060 2'787 610
Umsatz brutto 1328 5'463 866 1328 5'574 956 1'328 5'686 1'015
Wertschopfung 800 1'969 312 800 2'009 345 800 2'049 366
Vorleistung off airport 260 708 208 260 723 230 260 737 244
Vorleistung on airport 268 2'786 345 268 2'842 381 268 2'900 405
Szenario ohne Hub
2004 2012 2020
Retail/Gastro Retail/Gastro Retail/Gastro
Inputgréssen Airport related [Airline related |related Airport related |Airline related |related Airport related |Airline related |realted
Beschiftigung 2'580 7221 2'864 3'071 9'165 3'544 3'598 11'387 4'489
Umsatz netto 933 1714 479 1'093 2'129 606 1'280 2'645 768
Umsatz brutto 1'168 3'497 796 1'369 4'345 1'009 1'604 5'398 1278
Wertschopfung 704 1260 287 825 1'566 364 967 1'945 461
Vorleistung off airport 229 454 191 268 563 243 314 700 307
Vorleistung on airport 236 1783 318 276 2'216 402 324 2'753 510
Szenario 250 ohne Hub
2004 2012 2020
Retail/Gastro Retail/Gastro Retail/Gastro
Inputgrdssen Airport related [Airline related |related Airport related |Airline related |related Airport related |Airline related |realted
Beschiftigung 2'580 7221 2'864 2'964 8'753 3532 2'964 8'930 3'609
Umsatz netto 933 1714 479 1'071 2'077 590 1'071 2'119 603
Umsatz brutto 1'168 3'497 796 1342 4'239 982 1'342 4'325 1'004
Wertschopfung 704 1260 287 809 1'528 354 809 1'559 362
Vorleistung off airport 229 454 191 262 550 236 262 561 241
Vorleistung on airport 236 1783 318 271 2'162 392 271 2'205 400

Figur 40 Umsatz, Wertschopfung und Vorleistungen in Mio. CHF. Beschaftigte in Anzahl Vollzeitstellen.
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WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE)

WERTSCHOPFUNG (ALLE VIER EFFEKTE) ALLER SZENARIEN

Wertschopfung (in Mio. CHF)

Basisszenario mit Hub

2004 2012 2020
direkt 3'081 3'787 4'658
indirekt 1'055 1'288 1'593
induziert 6'383 7'831 9'646
katalytisch 2'636 3'280 4'098
total 13'155 16'186 19'996
Szenario 320 (mit Hub)

2004 2012 2020
direkt 3'081 3'787 4'132
indirekt 1'055 1'288 1'419
induziert 6'383 7'831 8'566
katalytisch 2'636 3'280 3'598
total 13'155 16'186 17'716
Szenario 250 (mit Hub)

2004 2012 2020
direkt 3'081 3'154 3215
indirekt 1'055 1'087 1112
induziert 6'383 6'543 6'678
katalytisch 2'636 2'841 2'898
total 13'155 13'624 13'904
Szenario ohne Hub

2004 2012 2020
direkt 2'252 2'755 3'373
indirekt 784 953 1173
induziert 4'684 5'722 7'014
katalytisch 2'444 3'101 3'857
total 10'164 12'530 15'417
Szenario 250 ohne Hub

2004 2012 2020
direkt 2'252 2'691 2'729
indirekt 784 932 954
induziert 4'684 5'590 5'684
katalytisch 2'444 3'018 3'079
total 10'164 12'230 12'446

Figur 41
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BESCHAFTIGUNG (ALLE EFFEKTE)

BESCHAFTIGUNG (ALLE VIER EFFEKTE) ALLER SZENARIEN

Beschaftigung (in Anzahl Vollzeitstellen)

Basisszenario mit Hub

2004 2012 2020
direkt 18'010 22'316 27'675
indirekt 8'310 10'144 12'544
induziert 50'260 61'663 75'953
katalytisch 20'753 25'825 32'271
total 97'333 119'948 148'444

Szenario 320 (mit Hub)

2004 2012 2020
direkt 18'010 22'316 24'457
indirekt 8'310 10'144 11'175
induziert 50'260 61'663 67'448
katalytisch 20'753 25'825 28'334
total 97'333 119'948 131'414

Szenario 250 (mit Hub)

2004 2012 2020
direkt 18'010 18'573 19'029
indirekt 8'310 8'556 8'759
induziert 50'260 51'517 52'581
katalytisch 20'753 22'368 22'819
total 97'333 101'014 103'188

Szenario ohne Hub

2004 2012 2020
direkt 12'665 15'780 19'474
indirekt 6'171 7'507 9'235
induziert 36'880 45'052 55'229
katalytisch 19'248 24'415 30'373
total 74'964 92'754 114'310

Szenario 250 ohne Hub

2004 2012 2020
direkt 12'665 15'248 15'503
indirekt 6'171 7'338 7'514
induziert 36'880 44'015 44'756
katalytisch 19248 23'761 24241
total 74'964 90'363 92'014

Figur 42
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ANHANG 2: SENSITIVITATSANALYSE: VERANDERTE WACHSTUMS-
ANNAHMEN

GESAMTEFFEKTE (WERTSCHOPFUNG, BESCHAFTIGUNG, JEWEILS UBER ALLE 4 EFFEKTE) BEI
UNTERSCHIEDLICHEM ATM-WACHSTUM (2.5%, 2.0%, 3.5%)

ATM-Wachstum ATM-Wachstum ATM-Wachstum

Basisszenario mit Hub 2.5% 2.0% 3.5%
2004] 2012 2020) 2004 2012 2020) 2004 2012 2020)
Wertschopfung (in Mio. CHF) 13'155) 16186 19'996) 13155 15'536] 18407 13'155) 17'560| 23574
Gesamtefrekt Beschiftigung (Anzahl Vollzei 97333 119'948] 148444 97333 115092 136'562 97333 1301209 175221

Szenario ohne Hub

| 2004] 2012] 2020| [ 2004] 2012] 2020 [ 2004] 2012] 2020
Wertschapfung (in Mio. CHF) | 10'164] 12'530| 15417 | 10'164] 12033] 14209 | 10164 13'580| 18133
[Gesamteffekt Beschaftigung (AnzahL Vi | 74964 92754 114310 | 74'964] 89016 105253] | 74964 100647 134692

Szenario 320 (mit Hub) | |

| 2004 2012] 2020 [ 2004] 2012] 2020 | 2004] 2012] 2020)
|Gesamteffekt Wertschdpfung (in Mio. CHF) | 13'155] 16'186] 17'716] | 13'155] 15'536] 17'491] | 13'155| 17526 17'991]

[Gesamteffekt Beschaftigung (Anzahl v 97333 119'948] 131414 | 97333 115'092] 129718 | 97'333] 129'940) 133'497|

Szenario 250 (mit Hub)

| 2004] 2012] 2020 [ 2004] 2012] 2020 | 2004] 2012] 2020)

Wertschépfung (in Mio. CHF) [ 13155 13624 13904 | 13155 13'575| 13803 | 13‘1g| 13'688| 14'036]
|Gesamteffekt Beschaftigung (AnzahLV i | 97333 101'014] 103'188| L 97'333[ 100'640] 102413 | 97'333] 101'488| 104'162]
Szenario 250 (ohne Hub) | | |
| 2004] 2012] 2020] | 2004] 2012] 2020) [ 2004] 2012] 2020)

|Gesamteffekt Wertschépfung (in Mio. CHF) | 10'164] 12'230| 12'446) | 10'164] 12'026] 12'338] [ 10'164] 12'296] 12'593]
Beschiftigung (Anzahl Vollzei | 74'964] 90363 92014 | 74'964] 88'836| 911905] | 74'964] 90'862] 93133

Figur 43
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ANHANG 3: SENSITIVITATSANALYSE: EINBEZUG GESAMTE GENE-

RAL AVIATION(GA) IN DEN PLAFONDVARIANTEN

Vergleich der Hub Szenarien

DIREKTER EFFEKT

VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER HUB SZENARIEN 2004-2020:

| 2004 | 2012 | 2020
Wertschopfung (in Mio. CHF/a)
Basisszenario mit Hub 3'080 3'790 4'660
Szenario 320 3'080 3'790 4'130
Szenario 320, alle GA 3'080 3'790 3'910
Szenario 250 3'080 3'150 3'220
Szenario 250, alle GA 2'840 2'910 2'970
Beschaftigung (in Vollzeitstellen)
Basisszenario mit Hub 18'000 22'300 27'700
Szenario 320 18'000 22'300 24'500
Szenario 320, alle GA 18'000 22'300 23'100
Szenario 250 18'000 18'600 19'000
Szenario 250, alle GA 16'600 17'200 17'600

Tabelle 30

VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER HUB SZENARIEN 2004-2020:
IM ENGEREN SINN BZW. TOTAL (ALLE EFFEKTE)

2004 2012 2020
Wertschépfung im eng. Sinn total im eng. total im eng. total
(in Mio. CHF/a) Sinn Sinn
Basisszenario mit Hub 4'100 13'200 5'100 16'200 6'300 20'000
Szenario 320 4'100 13'200 5'100 16'200 5'600 17'700
Szenario 320, alle GA 4'100 13'200 5'100 16'200 5'300 16'800
Szenario 250 4'100 13'200 4'200 13'600 4'300 13'900
Szenario 250, alle GA 3'800 12'300 3'900 12'600 4'000 12'900
Beschiaftigung im eng. Sinn | total im eng. total im eng. total
(in Vollzeitstellen) Sinn Sinn
Basisszenario mit Hub 26'300 97'300 32'500 119'900 40200 148'400
Szenario 320 26'300 97'300 32'500 119'900 35'600 131'400
Szenario 320, alle GA 26'300 97'300 32'500 119'900 33'700 124'300
Szenario 250 26'300 97'300 27'100 101'000 27'800 103'200
Szenario 250, alle GA 24'400 91'000 25'200 93'500 25'900 95'600

Tabelle 31 (im engeren Sinn: direkter und indirekter Effekt).
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ABWEICHUNG DER WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE) VON SZENARIO 320 UND 250 GEGEN-
UBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB

Differenz zu
Basisszenario
mit Hub in %

Szenario 320 Szenario 250

2004 2012 2020 2004 2012 2020
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bifferenz zu Szenario 320 alle GA Szenario 250 alle GA
Basisszenario

mit Hub in %
2004 2012 2020 2004 2012 2020
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Figur 44 Die volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn umfasst den direkten und indirekten Effekt, die volkswirt-
schaftliche Bedeutung im weiteren Sinn den induzierten und katalytischen Effekt.
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VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER NICHT-HUB SZENARIEN 2004-
2020: DIREKTER EFFEKT

| 2004 | 2012 | 2020
Wertschopfung (in Mio. CHF/a)
Basisszenario mit Hub 3'080 3'790 4'660
Szenario ohne Hub 2'250 2'750 3'370
Szenario 250 ohne Hub 2'250 2'690 2'730
Szenario 250 ohne Hub, alle 2'250 2'520 2'550
GA
Beschaftigung (in Vollzeitstellen)
Basisszenario mit Hub 18'000 22'300 27'700
Szenario ohne Hub 12'700 15'800 19'500
Szenario 250 ohne Hub 12'700 15'200 15'500
Szenario 250 ohne Hub, alle 12'700 14'200 14'500
GA

Tabelle 32

VERGLEICH WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG DER NICHT-HUB SZENARIEN 2004-
2020: IM ENGEREN SINN BZW. TOTAL (ALLE EFFEKTE)

2004 2012 2020
Wertschdpfung im eng. Sinn total im eng. total im eng. total
(in Mio. CHF/a) Sinn Sinn
Basisszenario mit Hub 4'100 13'200 5'100 16'200 6'300 20'000
Szenario ohne Hub 3'000 10'200 3'700 12'500 4'500 15'400
Szenario 250 ohne Hub 3'000 10'200 3'600 12'200 3'700 12'400
Sz. 250 ohne Hub alle GA | 3'000 10'200 3'400 11'400 3'400 11'600
Beschaftigung im eng. Sinn total im eng. total im eng. total
(in Vollzeitstellen) Sinn Sinn
Basisszenario mit Hub 26'300 97'300 32'500 119'900 40'200 148'400
Szenario ohne Hub 18'800 75'000 23'300 92'800 28'700 114'300
Szenario 250 ohne Hub 18'800 75'000 22'600 90'400 23'000 92'000
Sz. 250 ohne Hub alle GA | 18'800 75'000 21'100 84'400 21'500 85'900

Tabelle 33 (im engeren Sinn: direkter und indirekter Effekt).
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ABWEICHUNG DER WERTSCHOPFUNG (ALLE EFFEKTE) DER NICHT-HUB SZENARIEN GEGEN-
UBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB
Differenz zu . .
Basisszenario Szenario ohne Hub Szenario 250 ohne Hub
mit Hub in %
2004 2012 2020 2004 2012 2020
0%
-50/0 .
-10%
-15%
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-25%
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©INFRAS W im engeren Sinn @ im weiteren Sinn
Szenario 250 ohne Hub alle GA
2004 2012 2020
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Figur 45 Der volkswirtschaftliche Nutzen im engeren Sinn umfasst den direkten und indirekten Effekt, der volkswirtschaft-
liche Nutzen im weiteren Sinn den induzierten und katalytischen Effekt.
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Ubersicht iiber Alle Szenarien

WERTSCHOPFUNG UBER ALLE EFFEKTE: VERGLEICH ALLER SZENARIEN (INKL. ENTWICKLUNG
OHNE HOMECARRIER)

Wertschdpfung
(in Mio. CHF)
20'000
18'000 -| //
16'000 -
\ _ — -
14'000 = = ‘
—
12000 \/ == | | |
10'000 - -
8'000 Basisszenario mit Hub
= == Szenario ohne Hub
6'000 - Szenario 320
Szenario 320, alle GA
4'000 - Szenario 250
Szenario 250, alle GA
Szenario 250 ohne Hub
2'
000 Szenario 250 ohne Hub, alle GA
0 Entwicklung ohne Homecarrier

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020
©INFRAS

Figur 46 Die volkswirtschaftlichen Effekte wurden nur fiir die drei Zeitpunkte 2004, 2012 und 2020 berechnet, sowie im
ex post fiir die Jahre 2000 und 2002. Die obige Darstellung wurde auf Grundlage dieser Datenpunkte erstellt. Die Kurven
wurden nur durch Verbinden dieser errechneten Datenpunkte erstellt. Der Ubergang vom Zustand 2004 mit Hub in den
Zustand 2004 ohne Hub wird nicht als dynamischer Prozess untersucht. Er wird gedanklich und rechnerisch als Sprung
von einem stabilen Gleichgewichtszustand in einen anderen verstanden.
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WERTSCHOPFUNG UBER ALLE EFFEKTE: VERGLEICH DER SZENARIEN MIT BZW. OHNE HUB

Wertschdpfung Szenarien mit Hub
(in Mio. CHF)
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Figur 47
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LARMKOSTEN 2004 BIS 2020 FUR ALLE FUNF ENTWICKLUNGSSZENARIEN

Jahrliche Larmkosten
(in Mio. CHF/a)
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Figur 48

INFRAS | 1. Juni 2005 | TEil 3: Gesamtbilanz |




164

LARMKOSTEN 2020 FUR ALLE ENTWICKLUNGSSZENARIEN (MIT ALLEN GA BZW. NUR MIT
LARMRELEVANTER GA)
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Figur 49
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JAHRLICHE LARMKOSTEN (IN MIO. CHF/A)

2004 2012 2020
Basisszenario 26.0 36.2 45.1
Szenario 320 26.0 36.2 39.5
Szenario 320, alle GA 26.0 36.2 36.4
Szenario 250 26.0 28.3 28.3
Szenario 250, alle GA 24.4 25.6 25.6
Szenario ohne Hub 20.0 27.3 35.1
Szenario 250 ohne Hub 20.0 26.6 26.6
Szenario 250 ohne Hub, alle GA 20.0 25.4 25.4

Tabelle 34

SCHALLSCHUTZKOSTEN TOTAL (IN MIO. CHF)

Zusatzl. Investitionskosten
2004 bis 2012

Zusatzl. Investitionskosten
2012 bis 2020

Basisszenario 28.9 47.1
Szenario 320 28.9 21.4
Szenario 320, alle GA 28.9 3.4
Szenario 250 0.0 0.0
Szenario 250, alle GA 0.0 0.0
Szenario ohne Hub 0.0 0.0
Szenario 250 ohne Hub 0.0 0.0
Szenario 250 ohne Hub, alle GA 0.0 0.0

Tabelle 35 Eigene Berechnungen. Die Referenzgrosse (heutige Larmschutzkosten) liegen bei den Szenarien mit Hub bei

ca. 230 Mio. CHF, bei den Szenarien ohne Hub bei ca. 100 Mio. CHF.
Die einzige Anderung bei den Schallschutzkosten gegeniiber den urspriinglichen Szenarien (nur mit lirmrelevanter GA)

ist grau schraffiert.

MIO. CHF/A)

SCHALLSCHUTZKOSTEN: JAHRLICHE EINSPARUNGEN GEGENUBER BASISSZENARIO (IN

Jahrliche Einsparungen

Jahrliche Einsparungen

2004-2012 2012-2020
Szenario 320 0.0 -0.9
Szenario 320, alle GA 0.0 -1.5
Szenario 250 -1.0 -2.5
Szenario 250, alle GA -1.0 -2.5
Szenario ohne Hub -1.0 -2.5
Szenario 250 ohne Hub -1.0 -2.5
Szenario 250 ohne Hub, alle GA -1.0 -2.5

Tabelle 36 Die einzige Anderung bei den Schallschutzkosten gegeniiber den urspriinglichen Szenarien (nur mit lirmrele-

vanter GA) ist grau schraffiert.
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WEITERE UMWELTKOSTEN (OHNE KLIMAKOSTEN) (IN MIO. CHF/A)

2004 2012 2020
Basisszenario 32.9 39.1 46.7
Szenario 320 32.9 39.1 41.8
Szenario 320, alle GA 32.9 39.1 39.7
Szenario 250 32.9 32.9 32.9
Szenario 250, alle GA 31.0 31.0 31.0
Szenario ohne Hub 28.4 33.6 40.0
Szenario 250 ohne Hub 28.4 32.9 32.9
Szenario 250 ohne Hub, alle GA 28.4 31.0 31.0

Tabelle 37

GESAMTE JAHRLICHE UMWELTKOSTEN (INKL. LARM): EINSPARUNG GEGENUBER BASIS-
SZENARIO (IN MIO. CHF/A)

2004 2012 2020
Szenario 320 0.0 0.0 -10.5
Szenario 320, alle GA 0.0 0.0 -15.7
Szenario 250 0.0 -14.1 -30.6
Szenario 250, alle GA -3.5 -18.8 -35.2
Szenario ohne Hub -10.5 -14.4 -16.6
Szenario 250 ohne Hub -10.5 -15.8 -32.2
Szenario 250 ohne Hub, alle GA -10.5 -18.9 -35.3

Tabelle 38 Angaben umfassen die jahrlichen Larm- und weiteren Umweltkosten, nicht aber die Schallschutzkosten.

Kosten und Nutzen im Vergleich: Teilbilanz

TEILSALDO DER KONJUNKTURUNABHANGIGEN NUTZEN- UND KOSTENASPEKTE

In Mio. CHF pro Jahr Hub 320, Hub 250, Ohne Hub Ohne Hub 250,
alle GA alle GA alle GA

Nutzen jahrliche Larmkosten 8.7 19.5 9.9 19.6
Nutzen Schallschutzkosten 1.5 2.5 2.5 2.5
Nutzen {ibrige Umweltkosten 7.0 15.7 6.6 15.7
Kosten Zeitverluste Passagiere76 -29.4 -89.0 -102.4 -139.1
Teilsaldo Sensitivitat alle GA -12 -51 -83 -101
Teilsaldo Hauptergebnisse -18 -56 -83 -104

Tabelle 39

76 Die Zahlen zu den Zeitverlusten der Passagiere konnen fiir die Szenarien mit allen GA nicht neu berechnet werden, weil
die Datengrundlagen dazu nicht vorhanden sind. Deshalb sind hier die Daten fiir die urspriinglichen Szenarien (Plafond
gilt nur fiir larmrelevante GA) angegeben.
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ANHANG 4: MIKROOKONOMISCHE GRUNDUBERLEGUNGEN ZU DEN
NETTOEFFEKTEN BEI WERTSCHOPFUNG UND BESCHAFTIGUNG

Die folgenden beiden Figuren sollen illustrieren, welche volkswirtschaftlich relevanten Gros-

sen wir bei der Darstellung der Nettoauswirkungen wie beriicksichtigen.

Hub Szenarien
Bei den Hub Szenarien mit einem Plafond ergibt sich kein Bruch in der Entwicklung. Viel-
mehr gibt es einen Anpassungsprozess und im Vergleich zum unbeeinflussten Basisszenario

eine Strukturanpassung.

HUB SZENARIEN: RELEVANTE ASPEKTE DER NETTOBETRACHTUNG IN DER A-N-LOGIK
P a
N
AI
) /
p A
p /B c
q Plafond q Basisszenario Q

Figur 50

Ein Plafond in einem Szenario mit Hub fiihrt dazu, dass die verfiigharen Kapazitdten auf
einem Flughafen teurer werden und sich somit das Angebot A der Airlines fiir dieselbe Men-
ge verteuert, sprich eine Verschiebung der Angebotskurve nach oben nach sich zieht (be-
ziehungsweise oben links bei unelastischerem Angebot). Das fithrt dazu, dass sich die Men-

ge der Flugbewegungen q verringert auf q'. Der Gleichgewichtspreis erhoht sich auf p’. Wah-
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rend die griine Fliche die Umsatzeinbusse kennzeichnet, erfasst die orange einen Renten-
transfer von den Konsumenten zu den Produzenten, driickt sich der volkswirtschaftliche
Verlust im Dreieck BCD aus. Es entspricht der Konsumentenrente der Personen, welche nach
der Angebotsverschiebung nicht mehr fliegen. Die griine Flache wirkt sich bei Nicht-
Vollbeschiftigung zum Teil in abnehmender Wertschdpfung und Beschdftigung aus. In Voll-
beschdftigungssituation kann der Riickgang in anderen Branchen komplett absorbiert wer-
den. Die orange Flache kann als Gewinn anfallen, beim Flughafenbetreiber oder je nach
Flughafenbenutzungsgebiihren bei den Airlines, und somit z.T. ins Ausland abfliessen. Der
Gesamtnutzen verdndert sich dadurch aber nicht.
Das Dreieck des volkswirtschaftlichen Verlusts BCD haben wir nicht direkt berechnet. Es
ware grob abschdtzbar iiber den Riickgang der Zahl der Passagiere mal der Preisverdanderung
durch zwei. Da die Plafonds auf sehr unterschiedliche Art umgesetzt werden konnen und
auch unterschiedliche Preiswirkungen haben, konnen wir diese Grosse nicht direkt erfassen.
Wir approximieren die Grdsse iiber die qualitative Beschreibung der Veranderung der Ex-
reichbarkeiten fiir private und geschaftliche Reisen.
Zu betrachten sind also:
> Nettoeffekt in Bezug auf Wertschépfung und Beschdftigung (Gesamtwirtschaftliche Netto-
wirkung des griinen Rechtecks). Bei der Fliche handelt es sich um den Umsatz (Wert-
schopfung plus Vorleistungen), sprich die Summe des direkten und indirekten Effekts (die
so genannte enge Kausalitdt). Bei der Nettobetrachtung gehen wir von den Werten der
engen Kausalitdt aus und beschreiben mogliche zusdtzliche Risiken {iber den induzierten
und katalytischen Effekt qualitativ, da die Unsicherheiten mit abnehmender Kausalitdt
laufend grosser werden.

> Aus dem Inland abfliessende Wertschépfung und Beschiftigung (mdglicher Teil des oran-
gen Blocks). Wir beriicksichtigen lediglich die im Inland verbleibende Wertschopfung, in-
dem wir lediglich die Wertschopfung inldndischer Airlines und des Flughafenbetreibers be-
riicksichtigen.

» Verlust Konsumentenrente verlorener Kunden (Dreieck BCD) iiber die Beurteilung der Ver-
dnderung der Erreichbarkeiten in den einzelnen Szenarien.

» Geringere Zahlungsbereitschaft aller bisherigen Passagiere, die bei den Plafondszenarien
aber eine kleinere Bedeutung haben als bei den Szenarien ohne Hub (siehe Erlduterungen

zur folgenden Figur).
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Szenarien ohne Hub
Bei den Szenarien ohne Hub gibt es ausgehend vom heutigen Niveau in jedem Fall einen
Strukturbruch, der zur Folge hat, dass die gesamtwirtschaftlich relevanten Auswirkungen

noch etwas weiter gehen.

SZENARIEN OHNE HUB: RELEVANTE ASPEKTE DER NETTOBETRACHTUNG IN DER A-N-LOGIK

Figur 51

Neben der oben beschriebenen Verschiebung der Angebotskurve ergibt sich bei einem Sze-
nario ohne Hub auch eine Verschiebung der Nachfragekurve. Ein Wegfall des Hubs bedeutet,
dass die Lokalpassagiere bei den interkontinentalen Verbindungen weniger Direktfliige ha-
ben, sondern irgendwo umsteigen miissen. Zudem diinnt sich das innereuropdische Netz von
Ziirich aus, da weniger Zubringerverbindungen angeboten werden. Somit sinkt die Zah-
lungsbereitschaft aller bisherigen Passagiere (empirisch erhdrtet in SIAA 2003c) bei ent-
sprechend (qualitativ) verandertem Angebot (ein Umsteigeflug entspricht eigentlich einem
anderen Gut als ein Direktflug, der Einfachheit halber nehmen wir diesen Aspekt in dieselbe
Figur mit hinein).

Neben den Aspekten, die bei der Betrachtung der Nettoeffekte fiir die Volkswirtschaft
Schweiz in den Hub Szenarien betrachtet werden miissen, sind nun zusdtzlich die Nutzen-

einbussen der bisherigen Kunden einzubeziehen. Dies geschieht bei uns {iber die Zahlungs-
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bereitschaftseinbussen (Parallelogramm zwischen N und N') aufgrund weniger Direktverbin-
dungen, welche am Flughafen Ziirich fiir die STAA-Studie 2003 explizit abgefragt wurden
(SIAA 2003c).
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ANHANG 5: WAS SAGT DIE LITERATUR ZUR FRAGE DER NETTOEF-
FEKTE?

Es gibt grundsétzlich wenig Literatur, die sich konkret mit der Frage der Absorptionsfahig-
keit der Volkswirtschaft befasst. Viele Untersuchungen fokussieren darauf, wie der Verlauf
der Arbeitslosigkeit ist oder wie rasch bei Massenentlassungen wie viele und welche Typen
von Personen wieder eine Stelle finden. Dabei stehen aber kaum je Nettoeffekte im Vorder-
grund. Folgende fiir die Abschitzung der Nettoeffekte relevanten Hinweise haben wir bei
unserer Literatursuche gefunden:

Mortensen 1994 (S.408) bestdtigt die grundsdtzliche Vermutung, dass bei guter Konjunktur-
lage die Absorptionsfahigkeit der Wirtschaft hoher ist als in Rezessionszeiten, also in Hoch-
konjunkturzeiten netto Arbeitspldtze geschaffen werden. Das heisst, dass es fiir unsere
Zwecke sinnvoll ist, die Aussagen nach konjunkturellen Grobszenarien zu unterscheiden.

Die intuitiv einleuchtende Vermutung, dass gut ausgebildete Arbeiter rascher eine neue
Stelle finden als schlecht ausgebildete, bestdtigen Mauro und Spilimbergo 1999 basierend
auf spanischen Regionaldaten (S.9). Grundsétzlich kann ein Entlassener auf drei Arten rea-
gieren: registrierte Arbeitslosigkeit und Arbeitssuche in der Region, Riickzug aus dem Er-
werbsleben oder Migration. Die Studie zeigt zusatzlich folgende beiden Einfliisse des Ausbil-
dungsniveaus auf die Arbeitssuche nach einem Stellenverlust: a) Je besser die Ausbildung
eines Entlassenen ist, desto hoher ist die Mobilitdt und somit die Migration. b) Je schlech-
ter ausgebildet die Entlassenen sind, desto hoher ist ihre Bereitschaft zu einem Wechsel der
Arbeitsinhalte. Fallick 1993 zeigte anhand von Daten aus der USA, dass bei hoherer Ausbil-
dung gegeniiber schlechter ausgebildeten Entlassenen die Chancen steigen, einen Bran-
chenwechsel zu vollziehen, nicht aber die Chancen innerhalb der Branche eine neue Arbeit
zu finden (S. 308ff). Dies ergdnzt sich gut mit den Ergebnissen von Mauro und Spilimbergo.
Fiir unsere Studie miissen wir die Aussagen zu den Nettoeffekten entsprechend qualitativ
auch nach der Qualifikation der Entlassenen differenzieren.

Rar sind Studien, welche analysieren, wie in einer Volkswirtschaft ein Strukturbruch in
einem Sektor durch die restlichen Sektoren iiber die Zeit absorbiert werden kann. Wir haben
eine Untersuchung gefunden, die nahe an unserer Fragestellung ist. Pekkala und Kangas-
harju 2002 untersuchten fiir Finnland die Anpassungen nach regionalen und nationalen
Schocks. Ihre Ergebnisse zeigen, dass sektorale oder regionale Schocks besser absorhiert
werden als nationale. Nach regionalen bzw. sektoralen Schocks (Annahme minus 1% der

Beschiftigung) liegt die Arbeitslosigkeit nach 4 Jahren wieder auf dem Referenzpfad und
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nach 6-7 Jahren erreicht die Beschaftigung wieder das Referenzniveau. Die Differenz zwi-
schen der Arbeitslosenquote und der Beschdftigung ist auf den (tempordren) Riickzug eines
Teils der Entlassenen zuriickzufiihren. Nach einem nationalen Schock in derselben Grossen-
ordnung sind die Auswirkungen des Schocks erst nach 10 Jahren bei Arbeitslosigkeit und
Beschdftigung absorbiert.

Diese Studienergebnisse geben uns Hinweise auf die Absorptionsverldufe nach einem
regionalen Schock, wie er auf dem Flughafen Ziirich vorkommen konnte. Sie zeigen aber
auch, dass bei gleichzeitigem Auftreten von beispielsweise einem Plafond bei 250'000 ATM
und einem weiteren, externen Faktor - wie etwa einer bedeutenden Krise im Finanzsektor
oder eine allgemeine Konjunkturschwéche (eben ein nationaler ,Schock”) - die volkswirt-
schaftlichen Wunden ldnger nicht heilen und die Nettoeffekte entsprechend héher ausfallen
konnen. Die Literatur greift das Thema der Plafonierung jedoch nirgends konkret auf.

Direkt fiir die Schweiz gibt es eine aktuelle Studie des BAK (2004), welche die Auswir-
kungen des Sparprogramms 2003 und 2004 auf die Beschdftigung und das BIP modellge-
stiitzt berechnet. Im Modell kommt es implizit auch zu Absorptionsentwicklungen, diese
sind aber nicht explizit ausgewiesen, sodass aus der Studie fiir unsere Fragen keine zusdtz-
lichen Informationen gewonnen werden konnen.

Zudem ldsst sich anhand der Daten der Beschdftigungsstatistik des Bundesamtes fiir
Statistik (BESTA) zeigen, dass in den letzten 10 Jahren netto 100'000 Stellen geschaffen
worden sind. Pro Jahr sind dies also im Schnitt etwa 10'000 neue Stellen. (NZZ am Sonntag
28.11.04, Artikel D. Hug). Diese Grosse kann in der entsprechenden Konjunktursituation
aber nicht als Absorptionsrate interpretiert werden, ist aber ein gewisser Hinweis auf die
Wandlungsfahigkeit der Wirtschaft. Wenn in einer starken Wachstumsphase aber z.B. wegen
einer Plafonierung am Flughafen weniger Stellen in der Flugbranche geschaffen werden,
konnen dank den freien Produktionsfaktoren andernorts Stellen geschaffen werden, die

sonst wegen Mangel an entsprechend passenden Ressourcen nicht entstanden waren.
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ANHANG 6: ZEITVERLUSTE

Monetdre Zeitverluste infolge zusatzlicher Umsteigevorgdnge

JAHRLICHE MONETARE ZEITVERLUSTE GEGENUBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB

(Angaben in Mio. CHF) | 2004 | 2012 | 2020
Zeitverluste aller Passagiere (Passagiere aus Schweiz und Ausland)
Szenario 320 0.0 0.0 29.4
Szenario 250 0.0 41.0 89.0
Szenario ohne Hub 67.1 84.0 102.4
Szenario 250 ohne Hub 67.1 87.7 139.1
Tabelle 40 Die monetéren Zeitverluste beziehen sich auf alle Passagiere (also inkl. Transfer- und Transit-Pax).
Monetdre Zeitverluste infolge langerer Reisezeit (2. Methode zur Verifizierung)
JAHRLICHE MONETARE ZEITVERLUSTE GEGENUBER DEM BASISSZENARIO MIT HUB
(Angaben in Mio. CHF) | 2004 | 2012 | 2020
Zeitverluste der Passagiere aus der Schweiz
Szenario 320 0.0 0.0 16.1
Szenario 250 0.0 34.4 55.3
Szenario ohne Hub 17.5 30.8 44.3
Szenario 250 ohne Hub 17.5 32.5 56.3
Zeitverluste aller Passagiere (Passagiere aus Schweiz und Ausland)
Szenario 320 0.0 0.0 22.5
Szenario 250 0.0 48.0 77.2
Szenario ohne Hub 24.5 43.1 61.8
Szenario 250 ohne Hub 24.5 45.4 78.7

Tabelle 41 Die monetdren Zeitverluste beziehen sich nur auf die Lokalpassagiere (also ohne Transfer- und Transit-Pax).
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ANHANG 7: LARMKOSTEN

JAHRLICHE LARMKOSTEN AUF DEM FLUGHAFEN ZURICH

Jahrliche Larmkosten (alle Angaben in Mio. CHF pro Jahr)

Basisszenario mit Hub

2004 2012 2020
Zahlungsbereitschaft Larmvermeidung 21.2 29.9 37.1
Gesundheitskosten 4.8 6.3 8.0
Total 26.0 36.2 45.1
Szenario 320 (mit Hub)

2004 2012 2020
Zahlungsbereitschaft Larmvermeidung 21.2 29.9 32.6
Gesundheitskosten 4.8 6.3 6.9
Total 26.0 36.2 39.5
Szenario 250 (mit Hub)

2004 2012 2020
Zahlungsbereitschaft Larmvermeidung 21.2 23.5 23.5
Gesundheitskosten 4.8 4.9 4.9
Total 26.0 28.3 28.3
Szenario ohne Hub

2004 2012 2020
Zahlungsbereitschaft Larmvermeidung 16.8 22.9 29.3
Gesundheitskosten 3.2 4.4 5.8
Total 20.0 27.3 35.1
Szenario 250 ohne Hub

2004 2012 2020
Zahlungsbereitschaft Larmvermeidung 16.8 22.3 22.3
Gesundheitskosten 3.2 4.3 4.3
Total 20.0 26.6 26.6

Figur 52
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GLOSSAR UND ABKURZUNGSVERZEICHNIS

AFV:

ATM:

Bruttoinlandprodukt:

Bruttowertschopfung:

Charterverkehr:

Direkter Effekt:

GA:

Indirekter Effekt:

Induzierter Effekt:

Amt fiir Verkehr Kanton Ziirich.
Air Traffic Movement(s) = Flugbewegung(en).

Der Marktwert aller innerhalb eines Jahres in einem Land produ-
zierten Giiter und Dienstleistungen. Haufigster Indikator fiir die

Wirtschaftsleistung und den materiellen Wohlstand eines Landes.

Umsatz minus Vorleistungen; beinhaltet Kosten fiir Arbeit und

Kapital (Zinsen und Abschreibungen) sowie Gewinn.

Gewerbsmadssiger Nichtlinienverkehr, z.B. Pauschalverkehr fiir
Reiseveranstalter, Gastarbeiterfliige, Spezialfliige, Ad-hoc Charter

etc.
Wertschopfung und Beschaftigung auf dem Flughafen Ziirich.

General Aviation = allgemeine Luftfahrt (weder Linien- noch
Charterfliige); General Aviation beinhaltet z.B. Business-Fliige,
Werksfliige, Touristikfliige sowie Schul-, Ubungs- und Kontroll-
fliige.

Wertschopfung und Beschdftigung der Zulieferbetriebe des Flug-

hafens Ziirich und den Zulieferbetrieben der Zulieferbetriebe etc.

Wertschopfung und Beschdftigung der Unternehmen, die von den
Ausgaben der im direkten und indirekten Effekt Beschaftigten

und der Unternehmensinhaber dieser beiden Effekte profitieren.

Katalytischer Effekt passagierseitig: Wertschopfung und Beschdftigung, welche durch die

Ausgaben der ausldndischen Passagiere in der Schweiz ausgeldst

werden.

Katalytischer Effekt unternehmensseitig: Indirekte Wachstumseffekte, welche die Produkti-

Linienverkehr:

vitdt der Wirtschaft oder die Standortattraktivitdt eines Landes

erhohen.

Linienverkehr ist jede 6ffentliche, zwischen bestimmten Flug-

pldtzen eingerichtete, regelmdssige Flugverbindung mit Befdrde-
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Lokalpassagiere:
Nettowertschopfung:
0AG:

Pax:

SIAA:

Transitpassagiere:

Transferpassagiere:

Vorleistungen:

Wertschopfung:

ZRH:

176

rungspflicht fiir Personen, Fracht und Post, fiir die dem durch-
flihrenden Luftfahrtunternehmen eine Konzession des Bundesam-
tes fiir Zivilluftfahrt (BAZL) erteilt wurde.

Gesamte Anzahl Passagiere ohne Transfer- und Transitpassagiere.
Bruttowertschopfung minus Abschreibungen.

Official Airline Guide.

Passagiere, Passagierzahlen.

Swiss International Airports Association

Fluggdste, welche auf dem betreffenden Flughafen einen Zwi-
schenhalt vornehmen miissen, und entweder die Reise mit dem
gleichen Flugzeug fortsetzen, mit dem sie angekommen sind,
oder die Reise mit einem anderen Flugzeug fortsetzen, das die
gleiche Flugnummer hat wie das Flugzeug, mit welchem sie an-

gekommen sind. Transitpassagiere werden einmal gezahlt.

Umsteigepassagiere. Passagiere, die ihre Flugreise zwischen Ab-
gangs- und Endzielflughafen unterbrechen und mit einer anderen
Flugnummer weiterfliegen, als sie angekommen sind. Sie werden
bei der Ankunft als Aussteiger und beim Abflug als Zusteiger er-

fasst (Doppelzdhlung).

In einem Produktionsprozess benotigte Inputs an Giitern aus den
Wirtschaftsbranchen insgesamt, Nachfrage nach Giitern zum

Zweck der Weiterverwendung in einem Produktionsprozess.

Einsatz von Kapital und Arbeit im Produktionsprozess, Ertrag

minus Vorleistungen.

Flughafen Ziirich.
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