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KURZBERICHT

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.

v

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.

v

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 iibernommen.

Um zu analysieren, welche Auswirkungen eine Plafonierung der Flugbewegungen auf ein

v

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 -

v

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 {iber 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 Beschiftigung)
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 erwahnt, 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 %
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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
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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 zusatzlichen 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 Flugldarm (und als Folge davon
zu einem Wertverlust von Immobilien) sowie u.U. zu Gesundheitsschaden. Werden diese
beiden Effekte monetarisiert, konnen die Lirmkosten berechnet werden. Eine Reduktion
der von Larm betroffenen Personen fiihrt zu geringeren Larmkosten.

» 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 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 Flugbewegungen 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 hangige 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 wdre 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.
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» 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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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

Tabelle A-1 Umsatz, Wertschopfung und Vorleistungen in Mio. CHF. Beschéftigte 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

Tabelle A-2
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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

Tabelle A-3
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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
Wertschdpfung (in Mio. CHF) 13'155] 16186 19'996] 13155 15'536] 18'407] 13'155) 17'560| 23'574)
Gesamteffekt Beschiftigung (Anzahl V. 97333 119'948] 148444 97'333 115'092 136562 97'333] 1301209 175'221
Szenario ohne Hub
2004] 2012] 2020| [ 2004] 2012] 2020 2004] 2012] 2020
Wertschapfung (in Mio. CHF) 10'164] 12'530| 15417 | 10'164] 12033] 147209| 10164 13'580| 18133
[Gesamteffekt Beschaftigung (AnzahL Vi 74964 92754 114310 | 74'964] 89'016| 105253 74'964] 100'647] 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 115092 129'718 97'333] 129'940 133497
Szenario 250 (mit Hub)
2004] 2012] 2020 [ 2004] 2012] 2020) 2004] 2012] 2020)
Wertschépfung (in Mio. CHF) 13155 13624 13904 | 13155 13'575| 13'803] 13'155| 13'688| 14'036]
[Gesamteffekt Beschaftigung (Anzahl Vollze 97333] 101014] 103188 | 97'333] 100640 102413 97'333] 101488 104162
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]
Beschaftigung (Anzahl V. 74'964] 90363 92014 | 74'964] 88'836| 91'195| 74'964] 90'862] 93133

Tabelle A-4
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ANHANG 3: 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 A-5 Die monetdren 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 A-6 Die monetdren Zeitverluste beziehen sich nur auf die Lokalpassagiere (also ohne Transfer- und Transit-Pax).
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ANHANG 4: 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

Tabelle A-7
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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:
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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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