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Zusammenfassung

Die Luftfahrt als Wirtschaftsfaktor
Die Luftfahrt ermdglicht es, grosse Distanzen rasch zu Gberwinden. Die Luftfahrt nimmt damit
eine wichtige Rolle als «Enabler» in der globalisierten Welt und der stark verflochtenen Wirt-
schaft von heute ein: Der Transport von Personen und Waren ermaéglicht die Vernetzung von
Menschen, Wissen, Produktionsfaktoren und Warenstromen. Von entsprechend hoher wirt-
schaftlicher Bedeutung ist die Luftfahrt fir eine kleine, offene Volkswirtschaft wie die Schweiz.
Die wirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt setzt sich damit zusammen aus den wirt-
schaftlichen Aktivitaten der Luftfahrt selbst, beispielsweise als Arbeitgeberin, einerseits und
andererseits dem Nutzen, den die Volkswirtschaft aus der Vernetzung mit der Welt zieht: Die
Erreichbarkeit ist ein wichtiger Standortfaktor, welcher im Zusammenspiel mit anderen Fakto-
ren die Attraktivitat der Schweiz als Wirtschaftsstandort bestimmt. Dabei bilden die drei Lan-
desflughéfen in Zirich, Genf und Basel die Knotenpunkte der internationalen Anbindung. Dane-
ben tragen jedoch auch die Aktivitaten auf Regionalflughdfen und an anderen Standorten der
Zivilluftfahrt zur wirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt bei.
Die volkswirtschaftlich relevanten Effekte lassen sich dabei in verschiedene Bereiche glie-
dern (Abbildung 1), wobei bei einigen Effekten eine engere Bindung zwischen Luftverkehr und
wirtschaftlichem Effekt besteht («volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn») als bei an-
deren Effekten, bei denen die Bindung weniger eng ist («volkswirtschaftliche Bedeutung im
weiteren Sinn»).? Zudem lassen sich die Effekte dahingehend differenzieren, als sie mit der Pro-
duktion zusammenhangen (produktionsseitige Effekte; griin in Abbildung 1) oder dann entste-
hen, wenn die Dienstleistungen, welche die Zivilluftfahrt anbietet, in Anspruch genommen wer-
den (nachfrageseitige Effekte, auch als katalytische Effekte bezeichnet; orange in Abbildung 1).
Die produktionsseitigen Effekte lassen sich wiederum in drei Teileffekte gliedern:
= Direkte Effekte: Umfassen die wirtschaftliche Leistung der Unternehmen in der Zivilluftfahrt,
gemessen in Wertschopfung und Beschaftigung

* Indirekte Effekte: Umfassen die wirtschaftlichen Leistungen (Wertschopfung und Beschafti-
gung) derjenigen Unternehmen in der Schweiz, welche in der Zivilluftfahrt verwendete Vor-
leistungen herstellen.

= |nduzierte Effekte: Umfassen die Wertschopfung und Beschéftigung, die entstehen, wenn
die Beschaftigten der direkt oder indirekt in der Zivilluftfahrt tatigen Unternehmen ein Ein-

kommen erzielen und dieses wieder ausgeben (Multiplikatorenwirkung des Konsums).

1 Mit dem so gegliederten Vorgehen orientiert sich die Studie auch an friiheren Arbeitern (vgl. INFRAS 2006, 2011) sowie inter-
nationalen Standards (vgl. z.B. ACI Europe, York Aviation 2004). Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass verschiedene methodi-
sche Anpassungen und eine verbesserte Datenverfligbarkeit einen direkten Vergleich der quantitativen Resultate mit friiheren
Ergebnissen nicht erlauben.
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Abbildung 1: Die volkswirtschaftlichen Effekte der Zivilluftfahrt

Nachfrageseitige Effekte Produktionsseitige Effekte
Zulieferer
Luftverkehrs- Flughafenunternehmen Vorleistungs- '
Passagiere und Luftfracht - - Produktion von & Produktion von
Dienstleistungen Luftverkehr nachfrage Vorleistungen fir
Luftverkehr
volkswirtschaftl. Bedeutung im engeren Sinn
Direkter Effekt Indirekter Effekt
Wertschopfung & Wertschépfung &
Beschaftigung von Beschaftigung bei
Flughafenunternehmen Zulieferern
T T
v v
Einkommen
bei Flughafenunternehmen und Zulieferern

[

volkswirtschaftl. Bedeutung im weiteren Sinn l
N tKat?!ytéschertEff:kth it Induzierter Effekt
u Ze? l." e§am wirtscha Wertschopfung und Beschéaftigung durch Konsumausgaben der Einkommen aus
dank Maglichkeit Luftverkehr zu . L
direktem und indirektem Effekt
nutzen
Erreichbarkeit Tourismus Luftfracht
Beitrag des Flughafens zur Touristische Nachfrage Bedeutung der Luftfracht fur
Erreichbarkeit der Region und von auslandischen Gasten, Aussenhandel
der Schweiz die Uber den Flughafen anreisen

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Darstellung.

Auf der Nachfrageseite lassen sich ebenfalls verschiedene Effekte identifizieren, wobei im Un-

terschied zu den produktionsseitigen Effekten ihre Abgrenzung untereinander weniger trenn-

scharf ist und die nachfolgend aufgefiihrten katalytischen Einzeleffekte auch nicht die Gesamt-

heit aller katalytischen Wirkungen erfassen kénnen. In der Studie werden drei wichtige Teilef-

fekte differenziert betrachtet:

= Erreichbarkeit: Erreichbarkeit? ist ein relevanter Standortfaktor fiir die Ansiedlung von Fir-
men und ist wichtig fiir die Wettbewerbsposition exportorientierter und international ver-
netzter Unternehmen. Eine hohe Erreichbarkeit durch die Luftfahrt ermoglicht eine Auswei-
tung des Absatzmarktes, die internationale Zusammenarbeit mit Kunden, Lieferanten und
Partnern, die Entsendung von Fachkraften und den Zugang zu Wissen und Innovation. All
dies hat Rickwirkungen auf die Marktgrosse, Produktivitat und die Wettbewerbsfahigkeit

der Unternehmen und somit auf ihren wirtschaftlichen Erfolg. Neben den direkt von der

2 Hier wird Erreichbarkeit insbesondere als Erreichbarkeit im Geschéftsreiseverkehr verstanden. Im Kern geht es jedoch bei allen
katalytischen Effekten um eine durch die Zivilluftfahrt ermdglichte Erreichbarkeit. Es ist — insbesondere auch bei Vergleichen
mit anderen Arbeiten — zu beachten, wie der Begriffe Erreichbarkeit jeweils verwendet wird.
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internationalen Erreichbarkeit profitierenden Unternehmen ziehen auch diejenigen Unter-
nehmen, welche mit diesen liber Vorleistungen oder in anderer Weise verknipft sind, indi-
rekt einen Nutzen aus der Anbindung an die Welt. Vergleichbares gilt auch beispielsweise im
internationalen Genf, wo internationale Organisationen und NGOs, die fir ihre Arbeit auf
eine gute Anbindung in die Welt angewiesen sind, einen wichtigen Wirtschaftsfaktor in der
regionalen Wirtschaft darstellen. Die Luftfahrt dient somit den wirtschaftlichen Interessen
und der Volkswirtschaft der Schweiz in vielfaltiger Weise.

* Inbound-Tourismus: Durch die Ausgaben von ausléndischen Besucherinnen und Besuchern,
welche dank der Zivilluftfahrt die Schweiz erreichen, werden in der Schweiz Wertschépfung
und Beschaftigung in der Tourismuswirtschaft ermaoglicht.

= Frachtverkehr: Mit ihrer stark exportorientierten Wirtschaft ist der globale Warentransport
fur die Schweiz von hoher Bedeutung. Hierzu leistet die Luftfracht einen wesentlichen Bei-

trag.

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie basieren auf strukturellen Informationen, welche fir
das Jahr 2023 erhoben wurden. Anhand dieser wurden die Werte fiir das Jahr 2024 basierend
auf den Verkehrsleistungen in der Zivilluftfahrt hochgerechnet. Somit liegen nicht nur aktuelle
Informationen vor, sondern dies erlaubt es auch, die Bedeutung der Zivilluftfahrt nach einer
weitgehenden Uberwindung der Nachwirkungen der COVID-19-Pandemie zu erfassen.

Bei alldem gilt zu bericksichtigen, dass die Zivilluftfahrt volkswirtschaftlich relevante ex-
terne Kosten verursacht, welche bei einer Diskussion der volkswirtschaftlichen Effekte der

Schweizer Zivilluftfahrt ebenfalls einzubeziehen sind.

Die produktionsseitigen Effekte der Zivilluftfahrt fiir die Schweizer Volkswirtschaft

Die direkten Effekte erfassen grundsatzlich alle Unternehmen, die in der Schweiz an den drei
Landesflughafen? tatig sind oder eng mit dem Flugbetrieb verbunden sind. Diese Aktivititen
umfassen 2024 fast 10 Mrd. CHF an Wertschopfung. Gemeinsam mit indirekten und induzier-
ten Effekten verdoppelt sich die Bedeutung fiir die Schweizer Volkswirtschaft auf fast

20 Mrd. CHF (Abbildung 2). Dies ist verbunden mit einer Beschéaftigung von rund 105000 Voll-
zeitaquivalenten (VZA)“. Aus Abbildung 2 wird deutlich, dass dabei die indirekten Effekte tiber
die Zulieferunternehmen nur einen kleinen Teil der produktionsseitigen Effekte ausmachen.

Hier spielt eine Rolle, dass in dieser Analyse nur die Schweizer Volkswirtschaft betrachtet wird.

3 Als Abgrenzungskriterium gilt das Flugplatzgeldnde (gemadss SIL), d.h. am Flughafen Zurich wird auch der Biiro- und Gewerbe-
komplex The Circle mit einbezogen. Der EuroAirport Basel wird trotz der Lage in Frankreich vollstandig als Schweizer Landesflug-
hafen betrachtet.

4 Vollzeitaquivalente: Anzahl Beschéftigte, wenn alle Beschaftigten im Vollzeitpensum arbeiten wirden. Die Anzahl der Beschaf-
tigten in Kdpfen ist héher, da nicht alle Beschéftigten Vollzeit arbeiten. Die Betrachtung in VZA erméglicht einen Vergleich mit
anderen Effekten oder Analysen, ohne jeweils zusatzlich die Teilzeitstrukturen bericksichtigen zu missen.
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Zahlreiche im Luftverkehr bendtigte Vorleistungen, beispielsweise Kerosin oder viele Software-
produkte flr die Verwaltung, werden aus dem Ausland bezogen. Sie I6sen daher in der Schwei-

zer Volkswirtschaft keine weiteren indirekten Effekte aus.

Abbildung 2: Produktionsseitige Wertschopfung und Beschiaftigungseffekte an den Landesflughdfen 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

Zu den Effekten der Landesflughdfen kommen im Jahr 2024 Effekte der Regionalflughdfen mit
Linien- und Charterverkehr von 130 Mio. CHF hinzu — verbunden mit 770 VZA. Der gesamte
produktionsseitige Effekt der Zivilluftfahrt von 19.6 Mrd. CHF im Jahr 2024 entspricht in seiner
Grosse rund 2.4% des Schweizer Bruttoinlandsprodukts (BIP) 2024. Auch beziglich der Beschaf-
tigung machen die mit der Produktionsseite verbundenen Effekte der Zivilluftfahrt rund 2.4%
der Gesamtschweizer Beschaftigung aus.

Wie Abbildung 3 zeigt, ist es in Bezug auf die volkswirtschaftliche Bedeutung der Flughafen
Zirich, welcher (inklusive «The Circle») mit Gber zwei Dritteln der produktionsseitigen Effekte
fir die Schweizer Volkswirtschaft von grosster Bedeutung ist. Es folgen Genf mit 19% und der
EuroAirport in Basel mit 12%. Die Regionalflughafen spielen hinsichtlich der produktionsseiti-

gen Effekte auf die Schweizer Volkswirtschaft mit 1% eine untergeordnete Rolle.>

5 Dies gilt bei einer Schweizweiten Betrachtung. Regionalflughafen konnen jedoch regionalwirtschaftlich von Bedeutung sein,
sowohl durch ihre produktionsseitigen Impulse als auch hinsichtlich ihrer katalytischen Effekte.
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Abbildung 3: Aufteilung der produktionsseitigen Wertschépfung auf die Flughafen 2024

0,
l_l/:

W Zirich
m The Circle*
m Genf

Basel

Regionalflughafen**

*«The Circle» liegt auf dem Gelande des Flughafens Zirich und wird daher nach der dieser Studie zugrundeliegenden Defini-
tion als Teil des Flughafens Ziirich mit einbezogen.
**Nur Regionalflugpldtze mit Linien- und Charterverkehr.

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

Katalytische Effekte durch die Nutzung der Zivilluftfahrt: Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit ist ein relevanter Standortfaktor fir die Ansiedlung von Firmen und ist ent-
scheidend fir deren Wettbewerbsposition. So zeigen verschiedene empirische Untersuchun-
gen einen positiven Effekt einer guten Erreichbarkeit auf die Wirtschaftsentwicklung einer Re-
gion. Die Studien weisen eine grosse Spannbreite an Resultaten auf, gemeinsam ist den analy-
sierten Studien jedoch ein positiver Effekt des Luftverkehrs auf die wirtschaftlichen Kenngros-
sen.

Analysiert man die Erreichbarkeit der Schweiz mittels Luftverkehr im Vergleich mit anderen
europaischen Regionen, schneiden die Schweizer Regionen sehr gut ab. Zirich weist fur Ziele
innerhalb Europas in den Berechnungen, welche INFRAS anhand eines neu entwickelten Mo-
dells ermittelt hat, sogar den hochsten Erreichbarkeitswert aller europaischen Regionen auf.
Das gute Abschneiden der Region Ziirich ist neben der geografischen Lage in Europa auf das
umfangreiche Angebot an Verbindungen des Flughafens Ziirich zuriickzufiihren, aber auch auf
die besonders kurze Zugangszeit zum Stadtzentrum (gut 10 Minuten). Ein spezifischer Vorteil
gegeniiber Standorten wie London ist die Teilnahme am Schengen-Raum, weshalb fiir viele
Verbindungen keine Verzogerungen aufgrund von Grenzkontrollen auftreten. Davon profitie-
ren auch Basel (Region Nordwestschweiz) und Genf (Région Iémanique), welche im Ranking al-

ler 284 untersuchten Regionen auf Rang 11 respektive 19 liegen. Auch die lbrigen Schweizer

INFRAS | 6. November 2025 | Zusammenfassung
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Regionen weisen alle eine bessere Erreichbarkeit auf als der Schnitt der europdischen Regio-
nen.

Auch zu Zielen ausserhalb Europas hat die Schweiz sehr gute Verbindungen. Innerhalb der
europdischen Metropolregionen liegen hier aber die Regionen mit den grossen Drehkreuzen
wie Amsterdam, Frankfurt, Paris und London vorne. Bereits auf Platz 5 folgt jedoch Ziirich. Be-
riicksichtigt man alle 284 europaischen Regionen, von welchen ausgehend die Berechnungen

durchgefiihrt wurden, liegt Ziurich auf Rang 9, Basel auf Rang 33 und Genf auf Rang 68.

Katalytische Effekte durch die Nutzung der Zivilluftfahrt: Inbound-Tourismus

Schnelle und bequeme Verbindungen sind fir den Tourismus von entscheidender Bedeutung.
Fir die Schweizer Tourismuswirtschaft ist von grosser Relevanz, dass die internationalen Gaste,
welche aus dem Ausland anreisen, ihr Schweizer Reiseziel gut erreichen kdnnen. Im Jahr 2024
empfing die Schweizer Tourismuswirtschaft ungefahr ebenso viele inlandische wie internatio-
nale Gaste. Von den internationalen Gasten reisten 2024 wiederum mebhr als die Halfte mit
dem Flugzeug in die Schweiz ein.

Mithilfe einer Abschatzung der Ausgaben dieser per Flugzeug anreisenden Gaste lasst sich
ermitteln, welche Umséatze dadurch in der Tourismuswirtschaft erzielt werden. Mit der Metho-
dik, welche auch fiir die produktionsseitigen Effekte angewendet wurde, lasst sich daraus der
Gesamteffekt aus direkten, indirekten und induzierten Effekten fiir die Schweizer Volkswirt-
schaft ermitteln. Insgesamt generierten die Uber die Landesflughafen angereisten Gaste im
Jahr 2024 eine Wertschdpfung von 5.3 Mrd. CHF in der Schweiz. Dies entspricht grob nochmals
einem Viertel der gesamten produktionsseitigen Effekte der Zivilluftfahrt oder 0.7% des
Schweizer Bruttoinlandsprodukts im Jahr 2024. Verbunden mit der Wertschépfung sind gut
47’000 Beschaftigte (VZA).

Katalytische Effekte durch die Nutzung der Zivilluftfahrt: Fracht
Der Luftverkehr spielt flir den internationalen Handel von Waren eine wichtige Rolle. Die
Schweiz exportiert viele kleine und leichte Waren mit hohem Wert, die somit pradestiniert fiir
den Lufttransport sind. Im Jahr 2024 wurden nach Wert betrachtet mehr als die Halfte aller Ex-
porte auf dem Luftweg transportiert. Dies entspricht einem Warenwert von lber
200 Mrd. CHF. Nach Gewicht machten die per Luftfracht transportierten Exporte jedoch weni-
ger als 5% aller Exporte aus.

Auch bei den Importen ist die Relevanz der Luftfracht hoch. Der Wertanteil der Luftfracht
an allen Importen im Jahr 2024 betrug 36.2%, wahrend sich der Anteil an der importierten Ton-
nage auf 0.2% belief.
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Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfracht geht jedoch liber den reinen Waren-
transport hinaus. Aufgrund der hohen Flexibilitdt und kurzen Transportzeiten kénnen Unter-
nehmen auch fir Giter mit weiter entfernter Herkunft und variablem Bedarf niedrigere Lager-
bestande halten, was Lagerungskosten reduziert und weniger Kapital bindet. Der Luftfrachtver-
kehr dient zudem als Systemstabilisator, indem Engpadsse oder sonstige unvorhergesehene Er-
eignisse schnell und kurzfristig ausgeglichen werden kénnen. Ein prominentes Beispiel hierfir
ist der Transport von Masken und Schutzausriistung wahrend der Covid-19-Pandemie. Weitere
verschiedentlich genannte Starken des Luftfrachtverkehrs sind Eigenschaften wie die hohen Si-

cherheitsstandards und die zuverldssigen Transportketten.

Weitere volkswirtschaftliche Auswirkungen der Zivilluftfahrt: Externe Kosten

Die Zivilluftfahrt hat einen erheblichen volkswirtschaftlichen Nutzen, es sind jedoch auch volks-
wirtschaftlich relevante externe Kosten mit ihr verbunden. Dies sind Kosten, welche bei der
Produktion der Luftfahrtdienstleistungen entstehen, jedoch nicht im Preis fiir diese Dienstleis-
tungen internalisiert sind, sondern von der Allgemeinheit getragen werden missen. Hierzu ge-
horen beispielsweise die negativen Auswirkungen des Luftverkehrs auf das Klima, Auswirkun-

gen auf die Gesundheit der Bevolkerung oder Folgen von Unfillen.

Tabelle 1: Externe Kosten des Linien- und Charterverkehrs der Schweiz 2024

Kosten 2024 Anteil am Total

in Preisen 2024 (in % am Total

Kostenart (in Mio. CHF) externe Kosten)
Klima 4’645 75%
Luftverschmutzung 164 3%
Larm 160 3%
Natur- und Landschaft 8 0%
Vor- und nachgelagerte Prozesse 1’121 18%
Unfall 13 0%
Total externe Kosten 6’115 100%

Nach Halbstreckenprinzip.

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Abschatzung fiir 2024 basierend auf den externen Kosten des Verkehrs und spezifisch den Kos-
tensatzen 2021 in Ecoplan, INFRAS 2024.

Tabelle 1 fasst die abgeschatzten externen Kosten des Linien- und Charterverkehrs in der

Schweiz 2024 zusammen.® Mit drei Vierteln sind dabei die durch die Auswirkungen der

5 Die Daten basieren auf einer Studie der externen Effekte des Verkehrs fiir das Jahr 2021 (Ecoplan, INFRAS 2024). Die Kosten
fur das Jahr 2024 wurden anhand der Entwicklung der Verkehrsleistung abgeschatzt.
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Luftfahrt auf das Klima verursachten Kosten dominierend. Als zweitgrésste Kategorie mit knapp
einem Flinftel folgen die externen Kosten in den vor- und nachgelagerten Prozessen, die vor
allem die dort anfallenden Umweltauswirkungen zusammenfassen. Nochmals um eine Gros-
senordnung kleiner sind mit 3% der gesamten externen Kosten die Bereiche Luftverschmutzung
und Larm, welche sich vor allem Uber ihre gesundheitlichen Auswirkungen manifestieren. Der
Natur- und Landschaftsverbrauch und die Folgen von Unféllen sind nahezu vernachlassigbar.

Zusatzlich werden die externen Kosten der Ubrigen Bereiche der Zivilluftfahrt in fritheren
Arbeiten auf 6 - 7% der externen Kosten des Linien- und Charterverkehrs geschatzt. Beriicksich-
tigt man diese, belduft sich die Abschatzung der externen Kosten der Zivilluftfahrt, welche
durch die Volkswirtschaft getragen werden muss, im Jahr 2024 auf 6.5 Mrd. CHF.

Gesamte volkswirtschaftliche Auswirkungen der Schweizer Zivilluftfahrt

Die Zivilluftfahrt ist ein wesentlicher Teil der Schweizer Volkswirtschaft. Seine wirtschaftliche
Relevanz setzt sich aus den produktionsseitigen wirtschaftlichen Impulsen, welche bei der Er-
stellung der Zivilluftfahrt entstehen, und den katalytischen, nachfrageseitigen Effekten durch
die Nutzung der Luftfahrt zusammen. Wie gezeigt wurde, sind zudem die volkswirtschaftlich

relevanten externen Kosten der Zivilluftfahrt zu berlicksichtigen.

Tabelle 2: Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz im Jahr 2024

Wertschopfung Beschaftigung

(in Mio. CHF) (in VZA)

Direkte Effekte 9’800 49'100
Indirekte Effekte 2’300 11’500
Volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn 12’100 60’600
Induzierte Effekte 7’400 44’100
Katalytische Effekte: Inbound-Tourismus 5’300 45’500
Volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn 12’700 89’600

Gesamte quantifizierbare volkswirtschaftliche Be-
deutung der Zivilluftfahrt 2024 24’800 150°200

Weitere volkswirtschaftlich relevante Effekte CHF

(Mio.)
Katalytische Effekte: Erreichbarkeit Nicht in CHF quantifizierbar
Katalytische Effekte: Fracht Nicht in CHF quantifizierbar
Externe Kosten der Zivilluftfahrt 2024 6’500

Tabelle INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

Tabelle 2 fasst die Gesamtergebnisse der Untersuchung zusammen. Die volkswirtschaftlichen

Effekte im engeren Sinn belaufen sich im Jahr 2024 auf 12.1 Mrd. CHF Wertschopfung. Sie
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umfassen nur die kausal eng mit der Zivilluftfahrt verbundenen Aktivitaten auf der Produkti-
onsseite, namentlich die direkten und indirekten Effekte. Ihr Wert entspricht 1.5% des Schwei-
zer Bruttoinlandsprodukts im Jahr 2024. Damit verbunden sind Beschaftigungseffekte in der
Héhe von 60’600 VZA (rund 1.4% aller VZA in der Schweiz).

Die volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn setzt sich aus Effekten zusammen,
die kausal weniger eng mit der Luftfahrt zusammenhangen. Dazu gehéren die induzierten Ef-
fekte und die katalytischen Effekte im Tourismus. Diese beiden Komponenten ergeben die
volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn von 12.7 Mrd. CHF, welche durch insgesamt
89’600 VZA geschaffen wird. Nimmt man die Effekte im engeren und weiteren Sinn zusammen,
ergibt sich als insgesamt eine quantifizierbare, mit der Zivilluftfahrt verbundene Wertschop-
fung von knapp 25 Milliarden Franken im Jahr 2024, verbunden mit rund 150'000 Beschaftigten
(in Vollzeitaquivalenten). Die mit der Zivilluftfahrt zumindest im engeren oder weiteren Sinn
verbundenen Aktivitdten entsprechen damit in etwa 3% der Wirtschaftsleistung (BIP) der
Schweiz 2024. Die damit verbundene Beschaftigung (in Vollzeitdquivalenten) entspricht rund
3.5% der gesamtschweizer Beschaftigung.

Zudem gehen von der Nutzung der Zivilluftfahrt weitere katalytische, volkswirtschaftlich
relevante positive Effekte aus, welche jedoch nicht — oder zumindest nicht in vergleichbarer
Form — quantifiziert werden kénnen. Zentral ist dabei die internationale Erreichbarkeit der
Schweiz, welche die Zivilluftfahrt ermdglicht. Sie dient damit den wirtschaftlichen Interessen
und den internationalen Aktivitdten des Landes in vielfaltiger Weise. Durch nicht internali-
sierte externe Kosten geht von der Zivilluftfahrt jedoch auch ein volkswirtschaftlich relevanter,
negativer Effekt aus: Rund 6.5 Mrd. CHF an externen Kosten der Zivilluftfahrt werden von der

Allgemeinheit getragen.
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1.  Ausgangslage und Ziel

Ausgangslage

Die Zivilluftfahrt spielt eine wichtige Rolle in der Schweizer Volkswirtschaft. Es wird einerseits
Wertschopfung und Beschéftigung durch die Luftfahrt generiert. Dies direkt bei denjenigen Un-
ternehmen, die im Luftfahrtsektor tatig sind. Weitere Wertschépfung und Beschaftigung ent-
stehen indirekt bei Schweizer Unternehmen, von welchen die Unternehmen im Luftfahrtsektor
Vorleistungen beziehen. Mitarbeitende bei Unternehmen des Luftfahrtsektors oder den Zulie-
ferbranchen der Luftfahrt tatigen ausserdem mit ihrem Einkommen Konsumausgaben. Diese
Ausgaben induzieren weitere Beschaftigungs- und Wertschdpfungseffekte, die zur Gesamtbe-
deutung der Zivilluftfahrt beitragen.

Andererseits sind die internationale Anbindung und die dadurch gegebene gute Erreichbar-
keit von grossem Wert fur die Schweiz. Privatpersonen, Unternehmen und damit die Volkswirt-
schaft insgesamt profitieren davon. Die Luftfahrt nimmt dabei, dhnlich wie andere infrastruk-
turbasierte Dienstleistungen’, eine besondere Stellung innerhalb einer Volkswirtschaft ein.
Diese Sektoren bilden die Kerninfrastruktur, die einen moglichst reibungslosen Ablauf vieler
anderer Wirtschaftsprozesse und deren Verflechtungen sicherstellt.® Der Luftverkehr ermog-
licht den Transport und internationalen Austausch von Gitern und Produktionsfaktoren und ist
eine wichtige Voraussetzung fiir erfolgreiche wirtschaftliche Aktivitdten in einer modernen
Volkswirtschaft wie der Schweiz.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der gesamten Schweizer Luftfahrt wurde erstmals fir
das Jahr 2004 ermittelt (INFRAS 2006), basierend auf Vorarbeiten zu den volkswirtschaftlichen
Effekten der Flughafen Zirich, Genf, Basel, Bern, St. Gallen-Altenrhein und Lugano-Agno (INF-
RAS, Ecoplan, Giiller Guller 2003). Die zweite Auflage des Berichtes (INFRAS 2011) tber die
volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz fir das Jahr 2008 wurde 2011
veréffentlicht.® Der vorliegende Bericht ist somit die dritte vollstindige Analyse der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung der Schweizer Zivilluftfahrt. Den Berechnungen liegt das Jahr 2024 zu-
grunde.

Seit 2008 hat sich der Luftverkehrsmarkt erheblich verandert. Der Zeitraum 2008 bis 2019
— also nach der globalen Finanzkrise 2007/2008 — war durch ein stetiges Wachstum gepragt.

Seit 2008 expandierten Low-Cost Airlines (in der Schweiz insbesondere an den Flughafen Basel

7 Hierzu gehdren beispielsweise Strassen- und Schienenverkehr, Kommunikationsinfrastrukturen oder die Energie-, Gas- und
Wasserversorgung.

8 Dieser Zusammenhang wird in zahlreichen, wissenschaftlichen wie politischen Studien und Publikationen bestétigt. Beispiele
finden sich u.a. in Fraunhofer ISI (2019), OECD (2020 (z.B. S. 52)), World Bank (1994 (insb. Kap. 2), 2020), European Commission
(2018), ITF (2013), Weber (2011) oder Banister, Berechman (2000), welche sinngemass diese Aussage stiitzen.

9 Diese Resultate wurden 2016 im Rahmen des letzten Luftfahrpolitischen Berichts (LUPO 2016) des Bundesrates fiir 2014 hoch-
gerechnet (INFRAS 2016a).
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und Genf) und die grosste Schweizer Airline Swiss wurde in den grossten europaischen Luft-
fahrtkonzern Lufthansa Group integriert. Der Zeitraum war zudem von einer stetigen Steige-
rung der Effizienz (nicht nur aber auch durch die Low-Cost Airlines) sowie einem Wachstum der
wirtschaftlichen Aktivitaten rund um die Flughdfen gepragt. Letzteres manifestiert sich insbe-
sondere auch im Projekt des flughafennahen Biiro- und Gewerbekomplexes The Circle am Flug-
hafen Zirich.

Mit der COVID-19-Pandemie in den Jahren 2020 und 2021 brach der Luftverkehr véllig ein,
erholte sich anschliessend jedoch auch ziigig. 2024 wurde als Jahr fir die Analyse gewahlt, da
in diesem Jahr erstmalig die temporaren Effekte der COVID-19-Pandemie zumindest weitge-
hend Gberwunden sein diirften. Mit dem Jahr 2024 kann sich somit zeigen, wie sich die struktu-
rellen Veranderungen seit 2008 auf die volkswirtschaftlichen Effekte der Zivilluftfahrt in der
Schweiz ausgewirkt haben. Mit der neuen Auflage wird somit eine aktuelle Datengrundlage zur
6konomischen Bedeutung der Schweizer Zivilluftfahrt geschaffen. Diese soll auch als Grundlage
in die geplante Aktualisierung des Luftfahrtpolitischen Berichts (LUPO) des Bundesrates ein-

fliessen.

Aktualisierung fiir das Jahr 2024

Die aktuelle Studie knlpft methodisch und inhaltlich eng an die beiden Vorgangerberichte aus
den Jahren 2006 und 2011 an, wobei Verbesserungen in der Datenverfligbarkeit Rechnung ge-
tragen wird und verschiedene methodische Weiterentwicklungen und Verbesserungen umge-
setzt werden, welche nicht zuletzt durch die bessere Datenbasis méglich sind .1° So kénnen
aufgrund besserer Datenverfligbarkeit neu die Vorleistungsverflechtungen der Luftfahrtindust-
rie sektorspezifisch zugeordnet werden. Gleiches gilt flr die Berticksichtigung der branchen-
spezifischen Arbeitsproduktivitdt. Hierdurch kénnen die indirekten Effekte der Zivilluftfahrt
noch exakter abgebildet werden.

Eine grundlegende Neuerung ergibt sich fiir die Berechnung der induzierten Effekte. In
friiheren Studien erfolgte die Berechnung des durch die Lohne in der Zivilluftfahrt ausgeldsten
Konsums anhand pauschalierter Faktoren. Neu werden branchenspezifische Angaben zum Ar-
beitnehmerentgelt!! beriicksichtigt. Weiter erfolgt eine differenziertere Berechnung des An-
teils des Arbeitnehmerentgelts, welches fiir Konsum in der Schweiz verwendet wird. Hierzu ge-

hort u.a. die Beriicksichtigung von Grenzgangern. Dies flihrt zu einer systematischen und

10 Damit richtet sich die Methodik zudem nach den internationalen Vorgaben des Airports Council International (ACI) zur Be-
rechnung der volkswirtschaftlichen Effekte (vgl. z.B. ACI Europe, York Aviation 2004). Es werden differenziert vier Effekte be-
trachtet und quantifiziert: direkte, indirekte, induzierte und (einen Teil der) katalytische(n) Effekte. Die ersten drei Effekte erge-
ben sich aus der Produktion der Luftverkehrsdienstleistungen, der vierte Effekt aus der Nutzung der Luftverkehrsdienstleistun-
gen. Weitere Bestandteile der katalytischen Effekte werden qualitativ einbezogen.

11 Das Arbeitnehmerentgelt ist die Messgrosse in der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung fur das Einkommen, welches die
Beschaftigten erhalten.
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substanziellen Reduktion der Berechnungsbasis fiir die induzierten Effekte gegendber friiheren
Studien. Das neue Vorgehen und die differenzierteren Daten ermdglichen jedoch eine konse-
guentere Einhaltung der gewdhlten Systemgrenzen in den Berechnungen und damit eine reali-
tatsndhere Einschatzung der einzelnen Effekte, weswegen vom friiheren Vorgehen abgewichen
wurde.
Zudem konzentrieren sich die wirtschaftlichen Aktivitdten des Luftverkehrs immer starker
auf die Landesflughafen, weshalb diese fiir die Analyse der volkswirtschaftlichen Bedeutung
starker ins Zentrum riicken. Schliesslich wird den katalytischen Effekten durch die Nutzung der
von der Zivilluftfahrt angebotenen Dienstleistungen ein grésseres Gewicht als in friiheren Ana-
lysen beigemessen: Effekte wie die Erreichbarkeit, der wirtschaftliche Effekt durch den In-
bound-Tourismus und die Leistungen im Bereich Fracht und Post werden separat betrachtet.
Zusatzliche Analysen beleuchten die Bedeutung der Luftfahrtindustrie in der Schweiz und wid-
men sich den Entwicklungen im Bereich Drohnen sowie den wirtschaftlichen Effekten davon.
Abgerundet wird die Betrachtung der volkswirtschaftlichen Effekte durch die Beriicksichtigung
der externen Kosten fiir die Volkswirtschaft, welche die Schweizer Zivilluftfahrt verursacht.
Konkret beantwortet der vorliegende Bericht die nachfolgenden Fragen:
= Wie gross ist die volkswirtschaftliche Bedeutung der Schweizer Zivilluftfahrt im Jahr 2024 im
engeren Sinn? Wie verteilt sich diese auf direkte und indirekte Effekte?

= Wie gross ist die volkswirtschaftliche Bedeutung der Schweizer Zivilluftfahrt im Jahr 2024
insgesamt einschliesslich der Effekte im weiteren Sinn? Welchen Anteil haben die induzier-
ten Effekte und der Inbound-Tourismus?

= Wie verteilen sich Wertschopfung und Beschaftigung auf die verschiedenen Luftfahrtaktivi-
taten, auf die Flugplatze und somit auch geografisch?

= Welche katalytischen Effekte entstehen dank der Zivilluftfahrt in der Erreichbarkeit, dem In-
bound-Tourismus sowie bei Fracht und Post?

= Welchen Beitrag leisten die Luftfahrtindustrie der Schweiz sowie der Sektor rund um Droh-
nen und unbemannte Luftfahrzeuge?

= Wie hoch sind die externen Kosten, welche die Schweizer Zivilluftfahrt verursacht?

Struktur des Berichts

Der vorliegende Bericht fasst die Methodik bzw. das Vorgehen, die Datengrundlagen sowie die
Ergebnisse zusammen und ordnet die Resultate ein. Wenn immer moglich, werden die Effekte
quantifiziert. Gewisse Aspekte konnen jedoch nur qualitativ erfasst werden. Der Bericht ist wie

folgt aufgebaut:

INFRAS | 6. November 2025 | Ausgangslage und Ziel



|17

= Kapitel 2 gibt einen Uberblick zu den Eckdaten der Schweizer Zivilluftfahrt im Jahr 2024 und
stellt in einem kurzen Uberblick die bisherigen Erkenntnisse zur Schweizer Zivilluftfahrt aus
anderer Literatur vor, auch im Vergleich mit Resultaten fiir andere Lander.

= Kapitel 3 stellt die Kategorisierung der volkswirtschaftlichen Effekte vor (3.1) und behandelt
die Methodik und Systemgrenzen fur die Berechnung der produktionsseitigen Effekte (3.2).
Dabei werden die volkswirtschaftlichen Effekte kategorisiert und eine rdumliche und zeitli-
che Abgrenzung vorgenommen. Weitere Details zum Vorgehen finden sich in den entspre-
chenden Anhangen.

= Kapitel 4 zeigt die Gesamtiibersicht der Resultate zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der
Zivilluftfahrt in der Schweiz.

= Kapitel 5 fokussiert sich auf die produktionsseitigen Effekte, mit einer Ubersicht zu den Re-
sultaten fur die Landesflughafen (5.1) und die Regionalflughéfen (5.2).

= Kapitel 6 fihrt das Vorgehen fir die Berechnungen der katalytischen Effekte ein und zeigt
die Resultate fiir die Erreichbarkeitsanalyse (6.1), den Inbound-Tourismus (6.2) und die
Fracht und Post (6.3).

= Kapitel 7 beinhaltet Vertiefungen zu weiteren volkswirtschaftlichen Effekten der Zivilluft-
fahrt. Es werden die Luftfahrtindustrie (7.1) sowie Drohnen und autonome Luftfahrzeuge
(7.2) vorgestellt.

= Der Bericht schliesst mit Kapitel 8 zu den externen Kosten der Luftfahrt.
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2. Eckwerte Zivilluftfahrt Schweiz

Das vorliegende Kapitel gibt einen Uberblick iiber die Infrastruktur der Schweizer Zivilluftfahrt
sowie Uber die Entwicklung der Luftfahrtaktivitdten in den vergangenen Jahren. In Tabelle 3 ist
die Infrastruktur der Schweizer Luftfahrt nach Flugplatzkategorie aufgezeigt. Reine Militarflug-

platze sind hierbei nicht beriicksichtigt.

Tabelle 3: Infrastruktur der Schweizer Luftfahrt 2024

Flugplatzkategorien Anzahl
Landesflughafen 3
Regionalflughafen 11
Flug- und Segelflugfelder* 49
Heliports** 23

*inkl. 4 zivil mitbenutzte Militarflugplatze, 4 Winterflugplatze und einen Wasserflugplatz.
**inkl. 2 Winterheliports, exkl. Heliport Balzers (LI).

Tabelle INFRAS. Quelle: BFS, BAZL 2024, 2025.

Der Fokus in den nachfolgenden Darstellungen zu den Flugbewegungen (2.1) und Passagierzah-
len (2.2) liegt auf dem Linien- und Charterverkehr als volkswirtschaftlich relevantestem Be-
reich. Zudem wird zusammengefasst, welche Informationen zur Zivilluftfahrt in der Schweiz

und ihrer volkswirtschaftlichen Bedeutung bereits in der Literatur verfligbar sind (2.3).

2.1. Flugbewegungen
Insgesamt wurden in der Schweiz im Jahr 2024 knapp 1.39 Mio. Flugbewegungen erfasst.
Die in der Schweiz erfassten Flugbewegungen kdnnen nach Verkehrsart (gewerblich und nicht-
gewerbliche Flugbewegungen) aufgeschlisselt werden. Im Jahr 2024 waren etwa 631°000 der
1.39 Mio. Flugbewegungen gewerblicher Natur, wahrend etwa 757‘000 nicht-gewerblicher Na-
tur waren. Die Flugbewegungen des Linien- und Charterverkehrs stellen einen Teil der gewerb-
lichen Flugbewegungen dar.?? Linienverkehr bezeichnet regelmissige (gewerbliche) Flugverbin-
dungen fiir Passagiere, Fracht und Post. Beim Charterverkehr hingegen handelt es sich um un-
regelmassige Flige, die von Reiseveranstaltern bei einer Fluggesellschaft gebucht werden. Li-
nien- und Charterfliige machen etwa 439000 der 631000 gewerblichen Flugbewegungen aus.
Diese erfassten Flugbewegungen kdnnen nach Flughafen bzw. nach Flugplatzkategorie ge-
gliedert werden (Tabelle 4). Die Flugbewegungen an den drei Landesflughafen und an den vier

Regionalflughafen mit Linien- und Charterverkehr sind separat ausgewiesen, wahrend die

12Zu den ubrigen gewerblichen Flugbewegungen zihlen beispielsweise gewerblich betriebene Privatjets und Geschéftsflige.
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Zahlen fir die verbleibenden Regionalflughafen ohne Linien- und Charterverkehr, die Flugfel-

der, Heliports, Winterflugfelder und Gebirgslandeplatze aggregiert aufgelistet sind.

Tabelle 4: Flugbewegungen nach Flugplatzkategorien und Verkehrsart im Jahr 2024

Bewegungen
Linien- und Sonstige Nicht-gewerbliche Total
Flugplatzkategorie Charterflige  gewerbliche Flige Fluge
Landesflughafen 436339 51’947 46’048 534’334
Basel-Mulhouse 69’015 4’909 20'200 94’124
Genf 137’765 27’767 13’575 179’107
Zirich 229’559 19'271 12’273 261’103
Regionalflughdfen* 2’250 48’750 285’000 336’000
Bern-Belp* 527 8’073 43’900 52’500
Lugano-Agno* 0 3’000 15’200 18’200
Sion* 405 16’995 25’800 43’200
St. Gallen-Altenrhein* 1’318 3’082 23’000 27'400
Sonstige Regionalflughdfen* 0 17’600 177°100 194’700
Flugfelder* 0 22’000 393’000 415’000
Heliports* 0 53’000 10’000 63’000
Winterflugfelder* 0 2’500 400 2’900
Gebirgslandeplatze* 0 14’600 22’500 37'100
Total 438’589 192’797 756’948 1’388’334

* Zum Zeitpunkt der Analyse lag die Statistik zur Zivilluftfahrt fur das Jahr 2024 noch nicht vor, weswegen Hochrechnungen
auf Basis von Daten 2023 fiir das Jahr 2024 erfolgten.?

Tabelle INFRAS. Quelle: BFS, BAZL 2024.

Mit 534’334 von insgesamt 1388‘334 Flugbewegungen entfallen etwa 39% aller Flugbewegun-
gen (gewerblich und nicht-gewerblich) im Jahr 2024 auf die drei Landesflughafen in Basel, Genf
und Zlrich, wobei Basel einen Anteil von 7%, Genf einen Anteil von 13% und Zirich einen An-
teil von 19% an allen Flugbewegungen hat (erste Gruppe der Kreisdiagramme in Abbildung 4).
An den vier Regionalflughdfen mit Linien- und Charterverkehr — Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion
und St. Gallen-Altenrhein — wurden insgesamt etwa 141'300 Flugbewegungen registriert, was
10% aller Flugbewegungen in der Schweiz ausmacht. Auf alle verbleibenden Flugplatzkatego-
rien — Regionalflughifen ohne Linien- und Charterverkehr, Flugfelder, Heliports, Winterflugfel-

der und Gebirgslandeplatze — entfallen etwas lber die Halfte aller Flugbewegungen. Auf diesen

13 Die Hochrechnungen fiir die Flugbewegungen ausserhalb der Landesflughéfen fiir das Jahr 2024 wurden auf Basis der Daten
fur das Jahr 2023 (BAZL 2024a) sowie der Entwicklung der vorangehenden Jahre erstellt. Jede Flugplatzkategorie und jede Ver-
kehrsart wurden dabei separat analysiert und hochgerechnet.
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Flugplatzen dominieren die nicht-gewerblichen Flugbewegungen. Beispielsweise machen nicht-
gewerbliche Flugbewegungen 85% aller Bewegungen an den Regionalflughafen und sogar 95%
aller Bewegungen auf den Flugfeldern aus. Von den nicht-gewerblichen Flugbewegungen ge-
hen kaum volkswirtschaftlich relevante Effekte aus.

Betrachtet man nur die gewerblichen Bewegungen (zweite Gruppe der Kreisdiagramme in
Abbildung 4), zeigt sich ein anderes Bild: Die drei Landesflughafen sind fiir mehr als drei Viertel
aller gewerblichen Flugbewegungen verantwortlich, gefolgt von den vier Regionalflughdfen mit
Linien- und Charterverkehr mit 5% und allen sonstigen Flugplatzen mit 17% im Jahr 2024.

Die mit Abstand grosste Relevanz fiir die Volkswirtschaft hat jedoch der Linien- und Char-
terverkehr. Deshalb soll in den anschliessenden Kapiteln vor allem vertieft auf den Linien- und
Charterverkehr eingegangen werden (dritte Gruppe der Kreisdiagramme in Abbildung 4). Im
Linien- und Charterverkehr entfallen 99.5% aller Flugbewegungen auf die drei Landesflughafen
Basel, Genf und Zurich.

Die Verteilung der Flugbewegungen auf die finf Flugplatzkategorien in Abbildung 4 hat
sich zwischen 2008 und 2024 kaum verandert — die einzige nennenswerte Entwicklung ist bei
den Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr zu beobachten, wo der Anteil der Regio-
nalflughafen, welcher 2014 mit 3% bereits tief lag, nochmals stark abgenommen hat und noch

0.5% betragt.
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Abbildung 4: Anteile der Flugbewegungen 2008, 2014 und 2024 nach Flugplatzkategorie
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Grafik INFRAS. Quelle: BFS, BAZL 2009; BFS, BAZL 2015; BFS, BAZL 2024; Geschéftsberichte der Flughafen Euroairport (2025),

Aéroport de Geneéve (2025), Flughafen Ziirich AG (2025).
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Landesflughafen

Im Jahr 2008 — dem Referenzjahr der letzten Ausgabe des Berichts liber die volkswirtschaftliche
Bedeutung der Zivilluftfahrt — hatte gerade eine leichte Erholung des Luftverkehrs nach dem
Grounding der Swissair begonnen. Diese wurde durch die globale Finanzkrise unterbrochen,
welche zu einem Riickgang der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr an allen drei
Landesflughafen fiihrte (Abbildung 5).

Ab 2011 folgte eine Phase moderaten Wachstums, welches jedoch unterschiedlich stark
ausgepragt war. In Basel nahmen die Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr prozen-
tual am starksten zu; um etwa 23% bis 2019, dem letzten Jahr vor der COVID-19-Pandemie.
Dies entspricht einem jahrlichen Wachstum von etwa 2.6%. Am Flughafen Genf nahmen die
Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr im selben Zeitraum um 9% zu bzw. wuchsen
jahrlich um etwa 1.1%. Der Flughafen Zirich zeigte im Zeitraum von 2011 bis 2019 die ge-
ringste Verdanderung mit einem Wachstum von nur 2% in der gesamten Zeitspanne bzw. 0.2%
jahrlich. Dies ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass am Hub-Flughafen Zirich auf-
grund der bestehenden Platz- und Kapazitatsengpasse sowie der steigenden Nachfrage nach
internationalen Fliigen vermehrt grossere Flugzeugtypen zum Einsatz kommen. Auf diese
Weise lassen sich trotz eines starken Wachstums der Passagierzahlen (siehe Kapitel 2.2) die
Flugbewegungen nahezu konstant halten. Am Flughafen Basel (ohne Langstreckenfliige und mit
einem Fokus auf Europaverbindungen, insbesondere Low-Cost-Airlines) werden standardmas-
sig Schmalrumpfflugzeuge eingesetzt. Eine hohere Nachfrage wird dort vorwiegend durch zu-
satzliche Flugzeuge und Flugbewegungen bewaltigt. Auch in Genf spiegelte sich die Stationie-
rung von zusatzlichen Flugzeugen durch die Swiss und Easyjet in den Flugbewegungen wider.

Im Jahr 2019, dem letzten Jahr vor der COVID-19-Pandemie, wurden rund 465'000 Flugbe-
wegungen im Linien- und Charterverkehr an den drei Landesflughafen verzeichnet. Mit Beginn
der COVID-19-Pandemie im Friihjahr 2020 wurde weltweit das 6ffentliche Leben abrupt und
stark eingeschrankt, sodass auch die Nachfrage nach Fliigen massiv einbrach. Im Vergleich zu
2019 ging an den Landesflughdfen die Zahl der Flugbewegungen um 65% zuriick, wobei alle
drei Flughafen ahnlich stark betroffen waren. 2021 verharrten die Werte auf einem ahnlich tie-
fen Niveau. Ab 2022 setzte eine starke Erholung des Flugverkehrs ein, was die Flugbewegungen
sprunghaft auf etwa drei Viertel des Vorkrisenniveaus ansteigen liess. 2024 lag die Anzahl der
Flugbewegungen in Basel, Genf und Zirich bei jeweils 69'015, 137'765 und 229'562 Flugbewe-
gungen, was einem Niveau von respektive 90%, 95% und 94% des Vorkrisenniveaus von 2019
entspricht. Bei den Flugbewegungen ist folglich das Niveau von vor der COVID-19-Pandemie

weiterhin nicht erreicht.
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Abbildung 5: Entwicklung der Flugbewegungen auf den Landesflughafen im Linien- und Charterverkehr
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Grafik INFRAS. Quelle: BFS 2025a.

Regionalflughdfen
Die Regionalflughafen hatten bereits in den Jahrzehnten vor der letzten Ausgabe des Berichts
Uber die volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt einen Riickgang der Anzahl von Flug-
verbindungen im Linien- und Charterverkehr zu verzeichnen. Wie in Abbildung 6 ersichtlich, er-
lebte der Flughafen Bern-Belp eine Renaissance in den Jahren 2011 und 2012, unter anderem
aufgrund des Flotten- und Streckenwachstums der SkyWork Airlines (Flughafen Bern 2012).
Doch bereits 2013 setzte ein erneuter Riickgang in Bern-Belp ein, bis hin zum Grounding der
SkyWork Airlines im Jahr 2018 (Stadt Bern 2022, BFS 2024a). Auch an den anderen drei Regio-
nalflughafen setzte sich der Riickgang des Linien- und Charterverkehrs der vergangenen Jahr-
zehnte fort. Nach dem vollstéandigen Einbruch mit der COVID-19-Pandemie ist zwar eine leichte
Erholung zu beobachten, aber weiterhin auf sehr tiefem Niveau: 2024 wurden auf den Regio-
nalflughafen 2'250 Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr verzeichnet, wovon 1'300
auf den Flughafen St. Gallen-Altenrhein entfallen.

Weit wichtiger sind die Regionalflughafen jedoch fiir sonstige gewerbliche Fliige aus-
serhalb des Linien- und Charterverkehrs. Dies kdnnen Helikoptertransfers sein, welche in Sion
beispielsweise zwei Drittel der gewerblichen Flugbewegungen ausmachen. Auch Geschaftsflige

(Business Aviation) oder Rundfliige spielen an den Regionalflughafen eine Rolle.
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Abbildung 6: Entwicklung der Flugbewegungen auf den Regionalflughédfen (Linien- und Charterverkehr)
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Grafik INFRAS. Quelle: BFS 2025a.

2.2. Passagierzahlen
Im Jahr 2024 wurden in der Schweiz knapp 58.5 Mio. Passagierinnen und Passagiere registriert,
wovon 57.9 Mio. auf Linien- und Charterflligen, 245’000 auf sonstigen gewerblichen Fliigen
und etwa 373’000 auf nicht-gewerblichen Fligen befordert wurden. Tabelle 5 zeigt die im Jahr
2024 auf Schweizer Flugplatzen registrierten Passagierzahlen nach Flugplatzkategorie und Ver-
kehrsart.

Wie auch bei den Flugbewegungen sind die Zahlen auf den Landesflughafen und den vier
Regionalflughdfen mit Linien- und Charterverkehr detailliert aufgelistet, wohingegen die Zahlen
fiir die Regionalflughdfen ohne Linien- und Charterverkehr, fir die Flugfelder, Heliports, Win-

terflugfelder und Gebirgslandeplatze in der jeweiligen Kategorie aggregiert wurden.
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Tabelle 5: Passagierzahlen nach Flugplatzkategorien und Verkehrsart im Jahr 2024

Flugplatzkategorie Passagierinnen und Passagiere
Linien- und Sonstige Nicht-gewerbliche Total
Charterflige** gewerbliche Fllge Flige
Landesflughdfen 57'833'825 91’327 69’676 57'914'736
Basel-Mulhouse 8'894'682 1’997 17'437 8’914’116
Genf 17'781'259 61’474 24’631 17'796’333
Zirich 31'157'884 27'856 27608 31'204'287
Regionalflughédfen* 110’003 58’997 139’000 308’000
Bern-Belp* 40829 8’171 6’000 55’000
Lugano-Agno* 0 3’400 5’000 8’400
Sion* 5’480 16’820 12’400 34’700
St. Gallen-Altenrhein* 63’694 5’506 4’100 73’300
Sonstige Regionalflughafen* 0 25’100 111’500 136’600
Flugfelder* 0 19°000 157000 176’000
Heliports* 0 50’000 4’000 54’000
Winterflugfelder* 0 2’600 200 2’800
Gebirgslandepladtze* 0 23’000 3’000 26’000
Total 57’943’828 244’924 372’876 58’481’536

* Zum Zeitpunkt der Analyse lag die Statistik zur Zivilluftfahrt fir das Jahr 2024 noch nicht vor, weswegen Hochrechnungen
auf Basis von Daten 2023 fiir das Jahr 2024 erfolgten.'*
** Transferpassagiere werden entsprechend der Konvention des BFS doppelt gezahlt.

Tabelle INFRAS. Quelle: BFS, BAZL 2024.

Im Gegensatz zu den Flugbewegungen, bei denen der Anteil der Regionalflughafen und der
Flugfelder betrachtlich ist, spielen diese bei den Passagierzahlen eine stark untergeordnete
Rolle. Der Anteil der Landesflughafen an den Passagieren im Linien- und Charterverkehr be-
tragt 99.6%, wobei allein 54% dem Flughafen Zirich zugeordnet werden kdnnen. Gegeniiber
2014 sind die Passagierzahlen in Basel geringfligig starker gewachsen als in Genf. Abbildung 7
zeigt die Aufteilung des Passagiervolumens 2024 und im Vergleich dazu 2008 und 2014.

14 Die Hochrechnungen fiir die Passagiere ausserhalb der Landesflugh&fen fur das Jahr 2024 wurden auf Basis der Daten fiir das
Jahr 2023 (BAZL 2024a) sowie der Entwicklung der vorangehenden Jahre erstellt (vergleichbar dem Vorgehen bei Flugbewegun-
gen). Jede Flugplatzkategorie und jede Verkehrsart wurden dabei separat analysiert und hochgerechnet.
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Abbildung 7: Anteile der Passagierzahlen 2008, 2014 und 2024 nach Flugplatzkategorie
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Grafik INFRAS. Quellen: BFS, BAZL 2009, BFS, BAZL 2015, BFS, BAZL 2024, Geschéftsberichte der Flughafen Euroairport (2025),
Aéroport de Genéve (2025), Flughafen Ziirich AG (2025).

Landesflughafen

Die Passagierzahlen der Landesflughadfen im Linien- und Charterverkehr sind zwischen 2011
und 2019 um fast 38% gewachsen (Abbildung 8). Somit ist dieses Wachstum deutlich ausge-
pragter als bei den zugehorigen Flugbewegungen. Auch hier war ein zeitweiliger Riickgang in
der globalen Finanzkrise 2009 zu beobachten, im Gegensatz zu den Flugbewegungen war aller-
dings schon 2010 das Tief wieder Gberwunden. Bei der Betrachtung der einzelnen Flughafen
fallt auf, dass das Wachstum zwischen 2011 und 2019 in Basel am starksten war, mit ca. 7.6%
pro Jahr (80% liber den gesamten Zeitraum), gefolgt von Genf mit etwa 4% pro Jahr (37% Uiber
den gesamten Zeitraum). In Zirich nahmen die Passagierzahlen in dieser Periode um etwa 3.3%
pro Jahr zu (29% (iber den gesamten Zeitraum). Die bisher hochste Passagierzahl wurde 2019
mit mehr als 58 Mio. Flugpassagieren erreicht, davon rund 32 Mio. am Flughafen Zirich.

Der Riickgang aufgrund der COVID-19-Pandemie bei den Passagierzahlen an den Schweizer
Landesflughafen war mit -72% noch markanter als bei den Flugbewegungen und erreichte ein
Tief von 16 Mio. Flugpassagieren. Wahrend die Passagierzahlen im Jahr 2021 auf diesem &us-
serst tiefen Niveau verharrten, wurden im Jahr 2022 75% des Vorkrisenniveaus und im Jahr
2023 91% des Vorkrisenniveaus erreicht. Im Jahr 2024 wurden 57.9 Mio. Flugpassagiere ge-

zahlt, was einer Differenz von nur noch -2% gegeniiber 2019 entspricht.
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Abbildung 8: Entwicklung der Passagierzahlen auf den Landesflughdfen im Linien- und Charterverkehr
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Grafik INFRAS. Quelle: BFS 2025a.

Abbildung 9: Zusammenhang zwischen der Entwicklung der Passagierzahlen und der Anzahl Flugbewegun-
gen auf Landesflughdfen im Linien- und Charterverkehr
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Abbildung 9 stellt die zuvor beschriebene unterschiedliche Entwicklung bei den Passagierzah-
len und bei den Flugbewegungen gegentiber. Diese divergierenden Entwicklungen sind einer-
seits auf den vermehrten Einsatz von grosseren Flugzeugen zuriickzufiihren, die bei gleichblei-
bender Anzahl an Fligen mehr Passagiere transportieren kénnen. Andererseits zwingt der
starke Wettbewerb im Luftfahrtsektor die Fluggesellschaften zu einer hoheren Auslastung der
Flugzeuge. Der Trend setzte sich auch innerhalb der Erholung von der Pandemie fort: Wahrend
das Passagierniveau die Werte von 2019 nahezu wieder erreicht hat, liegt die Zahl der Flugbe-

wegungen noch einige Prozentpunkte unter dem Vorkrisenniveau (vgl. Kapitel 2.1).

Regionalflughdfen

Die Entwicklung der Passagierzahlen auf den Regionalflughafen (siehe Abbildung 10) zeigt eine
dhnliche Entwicklung wie jene der Flugbewegungen (vgl. Abbildung 6). Wahrend sich die Passa-
gierzahlen in St. Gallen-Altenrhein nahezu konstant entwickelten, waren die Entwicklungen in
Bern-Belp und Lugano-Agno durch die Insolvenzen von mehreren Regionalfluggesellschaften
gepragt (vgl. Kapitel 2.1). Insgesamt wurden an den Regionalflughdfen 2019 mit gut 189000
Passagieren im Linien- und Charterverkehr ein Riickgang um -49% gegenliber 2008 festgestellt.
Aufgrund der COVID-19-Pandemie brach die Zahl der Passagiere auf etwa 30°000 ein. Mit der
anschliessenden Erholung des Luftverkehrs pendelte sie sich ab dem Jahr 2022 bei etwa
100000 Passagieren ein (2024: 110‘003).

Abbildung 10: Entwicklung der Passagierzahlen auf den Regionalflughdfen im Linien- und Charterverkehr
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Die Abnahme der Bedeutung der Regionalflughafen fir den Linien- und Charterverkehr setzt
sich also fort: Der Linien- und Charterverkehr konzentriert sich immer starker an den grossen
Landesflughafen, wahrend die Regionalflugpldtze andere Funktionen wahrnehmen (sonstige
gewerbliche und nicht-gewerbliche Verkehre). Wiirde man diese sonstigen gewerblichen (aus-
serhalb des Linien- und Charterverkehrs) und nicht-gewerblichen Passagiere hinzunehmen, ka-
men die vier Regionalflughafen mit Linien- und Charterverkehr auf etwa 171'000 Passagiere im
Jahr 2024. Erweitert man die Perspektive auf alle elf Regionalflughdfen, wurden 308'000 Passa-
giere abgefertigt (vgl. Abbildung 10).

2.3. Volkswirtschaftliche Bedeutung der Schweizer Zivilluftfahrt in
der Literatur
Die akademische Forschung zeigt, dass Flughafen als wichtige Katalysatoren fiir konzentrierte
Wirtschaftsaktivitdten und als Treiber von wirtschaftlichem Wachstum wirken kénnen. Dies
zeigt sich besonders in den entwickelten Volkswirtschaften, wo die Institutionen solide sind
und Agglomerationseffekte rund um Flughafen spielen kénnen. Empirische Studien stellen den
Zusammenhang zwischen der Nahe von Flughafen und héheren Grundstiickswerten, der Ge-
schaftsdichte und dem Beschaftigungswachstum in den umliegenden Gebieten her. Ein friihes
Beispiel hierfir ist die Arbeit von Belobaba (1979). Eine Studie von Briickner (2003) ergab, dass
die Ndhe zu grossen Flughafen den Grundstiickswert und die Geschéaftsdichte erhoht. Sheard
(2014) fihrte dies weiter aus und kam zu dem Schluss, dass Flughdfen die Beschéaftigung in den
Stadten und das BIP-Wachstum erheblich steigern, basierend auf Daten fiir 730 europaische
Stadte. Bilotkach et al. (2012) fanden heraus, dass europdische Flughdfen im Umkreis von
30 km um stddtische Zentren mit einem Anstieg der lokalen Beschaftigung um 3% korrelierten.
Daruber hinaus betonte eine Studie von Green (2007), dass Flugh&fen die Produktivitat durch
Netzwerkeffekte steigern, durch die Moglichkeit von Just-in-Time-Lieferketten und durch die
Anziehungskraft auf multinationale Unternehmen.

Florida et.al. (2015) untersuchen ebenfalls den Einfluss von Flughafen auf die regionale
wirtschaftliche Entwicklung. Sie zeigen, dass Flughdfen einen signifikant positiven Effekt auf
das BIP pro Kopf und die Beschaftigung einer Region ausliben. Besonders stark ist dieser Effekt
in wissensbasierten Branchen und in Regionen mit hoher Konnektivitat zu globalen Markten.
Die Ergebnisse deuten gemass der Studie darauf hin, dass Flughafen nicht nur Infrastruktur,
sondern auch wichtige Knotenpunkte fir Innovation und Wirtschaftswachstum sind.

Diese Beobachtungen bestéatigen sich auch in aktuellen Studien: Jencova et al. (2022) pri-
fen den Zusammenhang zwischen Luftverkehr und Wirtschaftswachstum. Die Analyse zeigt,
dass sowohl die Passagier- als auch die Frachtkapazitat des Luftverkehrs mit einem Anstieg des

BIP korrelieren. Der Effekt fallt allerdings in Entwicklungslandern besonders ausgepragt aus.
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Dass weniger fortgeschrittene Regionen eventuell starker von einer guten Luftverkehrsanbin-
dung profitieren als weiterentwickelte Regionen, bestatigt auch die Untersuchung von Volk-
hausen (2022). Der positive Effekt regionaler Flughdfen auf das Wirtschaftswachstum ist in pe-
ripheren europdischen Regionen besonders ausgepragt. Aktuelle Arbeiten bestatigen somit die
positiven wirtschaftlichen Effekte einer guten Luftverkehrsanbindung, kommen jedoch insofern
zu etwas anderen Ergebnissen als frihere Arbeiten, als dass nun nicht die wirtschaftlich bereits
starken Regionen besonders davon profitieren, sondern eher bisher schwéachere Regionen.

Auch fir die Schweizer Zivilluftfahrt oder von Teilen davon gibt es bereits verschiedene
Analysen der volkswirtschaftlichen Bedeutung — neben den bereits oben erwahnten Vorgan-
gerstudien von INFRAS et al. Zu Vergleichszwecken stehen auch Studien fir andere Lander zur
Verflgung. In der Mehrheit, zumindest insofern sie hier auch herangezogen werden, unter-
scheiden diese Studien ebenfalls zwischen den direkten, indirekten, induzierten und katalyti-
schen volkswirtschaftlichen Effekten. Auch Studien fiir andere Lander zeigen diese Differenzie-
rung auf. Allerdings weisen jenseits dieser grundlegenden Gemeinsamkeit die genauen Metho-
diken, die Abgrenzung und der Umfang der Studien erhebliche Unterschiede auf. Die Ergeb-
nisse sind daher oft nicht direkt vergleichbar. Insbesondere miissen Variationen in den gewahl-
ten Systemgrenzen beachtet werden, beispielsweise bei der Definition der einbezogenen Akti-
vitaten oder in der Abgrenzung des geografischen Raums, flir welchen die Effekte ermittelt
werden.

Bis zur Jahrtausendwende lag noch kein landesweites Bild volkswirtschaftlichen Bedeutung
der Zivilluftfahrt vor, sondern lediglich Grundlagen zur Bedeutung der grossten Flughafen
(FWR-ZHW 2000, SH&E 1999). In einer von der Suisse International Airports Association (SIAA)
beauftragten Studie wurden fiir das Jahr 2002 erstmals die volkswirtschaftlichen Effekte aller
Schweizer Landesflughdfen®® untersucht (INFRAS, ECOPLAN, Giiller Giiller 2003). Darauf folgte
im Jahr 2006 die erste Ausgabe der Studie zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluft-
fahrt — mit Referenzjahr 2004 — im Auftrag von Aerosuisse, dem Bundesamt fiir Zivilluftfahrt
(BAZL) sowie der SIAA (INFRAS 2006). Neben den bisherigen Landesflughafen wurden nun auch
samtliche Regionalflughéfen, Flugfelder und Heliports in der Schweiz geméss SIL® beriicksich-
tigt. Im Jahr 2011 erfolgte eine umfassende Aktualisierung und damit die zweite Ausgabe des
Berichts Uber die volkswirtschaftlichen Effekte der Zivilluftfahrt fir das Referenzjahr 2008 (INF-
RAS 2011). 2008 belief sich die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt auf
30.3 Mrd. CHF (und 178'900 VZA), wovon 7 Mrd. CHF (35'600 VZA) auf den direkten Effekt, 2.7

15 Unter den Schweizer Landesflughdfen wurden dazumal alle Flughafen mit Linienverkehr (SIAA) verstanden; Stand 2003 gehor-
ten hierzu die Flughafen Zirich, Genf, Basel, Bern, St. Gallen und Lugano. Fir spatere Studien — wie dies auch fir die vorlie-
gende Studie gilt — wurden nur noch die Flughafen Zirich, Genf und Basel als Landesflughafen klassifiziert.

16 Der Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL) ist das Planungs- und Koordinationsinstrument des Bundes fir die zivile
Luftfahrt. Er legt die Ziele und Vorgaben fiir die Infrastruktur der Zivilluftfahrt fir die Behdrden verbindlich fest. Darin ist u.a.
das Geldnde der Flughéafen, der Flughafenperimeter, definiert.
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Mrd. CHF (16'800 VZA) auf den indirekten Effekt, 11.6 Mrd. CHF (71'200 VZA) auf den induzier-
ten Effekt und 9 Mrd. CHF (55'300 VZA) auf den katalytischen Effekt entfielen.

Teile der Ergebnisse dieser Studien wurden aktualisiert und fanden Eingang als Unterkapi-
tel in anderen Studien: In einer vom BAZL in Auftrag gegebenen Studie Luftverkehr und Nach-
haltigkeit — Update 2015 wurden die Beschaftigungseffekte der drei Landesflughafen fiir das
Referenzjahr 2013 neu berechnet (INFRAS 2015). Fiir den Bericht 2016 iiber die Luftfahrtpolitik
der Schweiz (Lupo 2016) wurden die Wertschopfung und die Beschaftigung fiir das Referenz-
jahr 2014 neu berechnet, basierend auf den Datenerhebungen fiir 2008 (INFRAS 2016a).

Unter Beriicksichtigung aller Effekte (direkt, indirekt, induziert und katalytisch'’) wurde im
Referenzjahr 2014 (fur den Bericht Gber die Luftfahrtpolitik 2016) ein volkswirtschaftlicher Ef-
fekt von tiber 33 Mrd. CHF und (iber 193'000 VZA bestimmt. Dies zeigt eine deutliche Zunahme
der volkswirtschaftlichen Effekte gegeniiber 2008, welcher sich vor allem durch die Entwick-
lung der Passagierzahlen und Flugbewegungen erkladren lasst, welche diesen Schatzungen zu-
grunde lagen. Das Wachstum der Wertschopfung im indirekten Effekt von 2.7 Mrd. CHF (2008)
auf 3.9 Mrd. CHF (2014) war in diesem Zeitraum prozentual besonders deutlich.

Neben den Studien unter Beteiligung von INFRAS gibt es eine landeribergreifende Studie
zur wirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt vom Industrieverband Air Transport Action
Group (ATAG), welche von Oxford Economics erstellt wird (ATAG 2024). Die Studie wird im
zwei- bis vierjahrigen Rhythmus aktualisiert. In der 2018 veroffentlichten Ausgabe (fir das Re-
ferenzjahr 2016, Oxford Economics 2018) umfasste die Studie 63 Lander; in der neusten Aus-
gabe von 2024 (fir das Referenzjahr 2023) umfasste die Studie 85 Lander. Zusatzlich zur natio-
nalen Perspektive umfasst die Studie auch Berechnungen fiir Gbergeordnete Rdume, unter an-
derem fur die EU-27, die ASEAN oder die OECD. Zwischen 2018 und 2024 wurde die Methodik
weitestgehend beibehalten, allerdings wurden die Multiplikatoren fir die indirekten und indu-
zierten Effekte weiterentwickelt, von regionalen Durchschnittswerten (2018) hin zu landerspe-
zifischen Werten (2024).

Die Methodik der Studien von INFRAS und Oxford Economics weisen relevante Unter-
schiede auf. Beispielsweise bezieht Oxford Economics die Luftfahrtindustrie génzlich bei den
direkten Effekten mit ein, wahrend INFRAS diese nur dann als integrierten Teil der Zivilluftfahrt
ansieht, wenn diese direkt an den Flughafen stattfindet. Andererseits werden bei Oxford Eco-
nomics bei den katalytischen Effekten weder die Erreichbarkeit noch die Luftfracht bericksich-
tigt, welche INFRAS qualitativ mit einbezieht.

Vergleicht man die Ergebnisse der INFRAS-Studie (Referenzjahr 2014) mit der Oxford Eco-

nomics Studie (Referenzjahr 2016), liegen die Beschaftigungseffekte auf einem ahnlichen

7 Fir den luftfahrtpolitischen Bericht wurden die katalytischen Effekte allerdings nicht aktualisiert und die Werte von 2008 fiir
diesen Bereich Gibernommen.
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Niveau (193'800 VZA bei INFRAS, 207'000 VZA bei Oxford Economics), allerdings werden die
Wertschopfungseffekte von Oxford Economics etwas niedriger eingestuft (33.5 Mrd. CHF bei
INFRAS gegeniiber 26.7 Mrd. CHF bei Oxford Economics). Auch fallt die andere Aufteilung auf
die Kategorien der Effekte auf: Beispielsweise wird der direkte Effekt in der INFRAS Studie nur
auf 8.2 Mrd. CHF beziffert, in der Oxford Economics Studie hingegen auf 9.8 Mrd. CHF. Beim
induzierten Effekt ist das Bild umgekehrt; hier bestimmte die INFRAS-Studie eine Wertschop-
fung von 12.4 Mrd. CHF, Oxford Economics hingegen lediglich 5.2 Mrd. CHF.18

Beim Vergleich zwischen den zwei Ausgaben der Oxford Economics Studie fiir die Jahre
2016 und 2023 (Oxford Economics 2018, ATAG 2024) wird deutlich, dass sich die Schweizer
Luftfahrtwirtschaft auf Wachstumskurs befindet (siehe Abbildung 11). Damit befindet sich ge-
mass Oxford Economics die Schweizer Zivilluftfahrt in einer ahnlichen Dynamik wie Europa und
der Rest der Welt: Die Wertschopfung der Zivilluftfahrt wurde von Oxford Economics 2016 in
Europa auf 823 Mrd. USD geschatzt, im Jahr 2023 bereits auf 1'200 Mrd. USD.

Abbildung 11: Wertschépfungseffekte der Schweizer Zivilluftfahrt
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Grafik INFRAS. Quelle: Oxford Economics 2018, ATAG 2024.

Aufgrund der einheitlichen Methodik eignen sich die beiden von Oxford Economics durchge-

flhrten Studien gut, um die volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt Gber die Lander

8Der Grund dafiir liegt in der Berechnungsweise des induzierten Effekts der vergangenen INFRAS-Studien. Die Berechnung
wurde fur die vorliegende Studie angepasst und verbessert, was zu einem tieferen induzierten Effekt fihrt (siehe Kapitel 3.2.3
und Anhang A1 fir die methodischen Anpassungen sowie Kapitel 4 und 5 fir die detaillierten Resultate).
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hinweg zu vergleichen und somit die Bedeutung in der Schweiz in einen internationalen Kon-
text zu setzen. Demnach ist die Zivilluftfahrt in der Schweiz relativ gesehen von hoherer Bedeu-
tung (gemessen als Anteil am Bruttoinlandsprodukt) als in den meisten umliegenden Landern
(Abbildung 12). Betrachtet man die gesamten Effekte — inklusive der induzierten Effekte und
des Tourismus —, werden diese auf 5.4% des BIP in der Schweiz beziffert und liegen somit ho-
her als in den vier Nachbarlindern Osterreich (5.1%), Frankreich (4.7%), Italien (4.5%) und
Deutschland (3.1%). Auch im Vergleich mit weiteren kleineren west- und nordeuropdischen
Landern wie den Niederlanden, Belgien, Danemark, Schweden oder Norwegen spielt die Luft-
fahrt in der Schweiz demnach eine gréssere Rolle. Dies gilt dhnlich, wenn man sich ausschliess-
lich auf die direkten Effekte fokussiert: Die direkte Wertschépfung belduft sich in der Schweiz
auf 1.3% des BIP und liegt damit auf einem dhnlichen Niveau wie Frankreich (1.4%), wo jedoch
der Flugzeughersteller Airbus sitzt und mit in die Berechnungen einfliesst.'® In anderen européi-
ischen Landern ist dieser Anteil tiefer. Es gibt jedoch auch ausgewahlte Lander, in welchen die
Zivilluftfahrt eine hohere Bedeutung hat als in der Schweiz. Meist spielen dabei besondere Be-
gebenheiten eine Rolle: Island und Malta sind nicht nur als Inselstaaten, sondern auch als be-
liebte Tourismusdestinationen in besonderem Masse auf den Luftverkehr angewiesen; in Malta
haben zusatzlich aufgrund eines besonderen Steuersystems viele Flugzeugleasingfirmen und
Charterfluggesellschaften ihren Sitz. Gleiches gilt fir das beliebte Reiseziel Griechenland. In
den Vereinigten Arabischen Emiraten (VAE) ist der Luftverkehr mit mehreren grossen Airlines
und weltweit agierenden Ground-Handling Unternehmen Kernelement der staatlichen Wirt-
schaftsstrategie.

Im Nachbarland Osterreich, das eine dhnliche Einwohnerzahl und Geografie wie die
Schweiz aufweist, liegt der Wert der direkten Wertschopfung gemass Oxford Economics (ATAG
2024) merklich tiefer als in der Schweiz (5.6 Mrd. USD in Osterreich im Vergleich zu 11.8 Mrd.
USD in der Schweiz im Jahr 2023). Diese Gréssenordnung des direkten volkswirtschaftlichen Ef-
fekts in Osterreich wird auch durch eine Studie von Economica gestiitzt, die den direkten Effekt
fiir 2019 auf 5.3 Mrd. EUR direkte Wertschépfung und 49'800 VZA beziffert (Economica 2020).

19 Oxford Economics berticksichtigt nicht nur Airlines, Flughafenbetreiber, Retail/Gastronomie, Flugsicherung, o.a. bei den direk-
ten Effekten, sondern auch Flugzeughersteller.
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Abbildung 12: Anteil Luftverkehr am Bruttoinlandsprodukt in ausgewahlten Landern 2023
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Grafik INFRAS. Quelle: ATAG (2024).

Im Hinblick auf thematische Teilbereiche der Zivilluftfahrt ist die Studie von Haberle et al.
(2022) zu nennen, welche die volkswirtschaftlichen Effekte der Geschaftsluftfahrt (Business
Aviation) in der Schweiz betrachtet. So sicherte die Geschaftsluftfahrt im Jahr 2019 an und
rund um die Schweizer Landes- und Regionalflughdfen mehr als 34'000 Arbeitsplitze.?® Davon
sind 33% der Jobs bei den Herstellern, 40% bei den Flughdfen und Fluggesellschaften (OPS) und
27% bei der Wartung ansdssig. Die indirekten Jobs lberragen hierbei die direkten Jobs um rund
20%. Die Gesamtwertschopfung der Business Aviation betrug im Jahr 2019 laut Haberle et al.
(2022) Gber 15 Mrd. CHF, wobei der direkte Effekt fast 40% ausmachte, der indirekte rund 10%
und der induzierte Effekt Gber 50%.

20 Direkte und indirekte Arbeitsplatze, keine Vollzeitaquivalente.
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3. Methodik der vorliegenden Studie

Dieses Kapitel behandelt die theoretischen und methodischen Hintergriinde der vorliegenden
Studie sowie das konkrete Vorgehen bei den Berechnungen. Zudem werden die zentralen Sys-
temgrenzen erlautert. Fir eine moglichst gute Vergleichbarkeit mit den bisherigen Studien
(INFRAS 2011 und 2016a) zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt orientieren wir
uns grundsatzlich wiederum an der bisher angewandten Methodik und den bisherigen System-
grenzen. Diese werden, soweit moglich, ibernommen, wobei insbesondere die methodische
Vorgehensweise seit der letzten Auflage der Studie stellenweise verfeinert und mit detaillierte-
ren Daten angereichert werden konnte. Diese Anpassungen haben einen systematischen Ein-
fluss auf die Ergebnisse. Die entsprechenden Veranderungen werden in diesem Kapitel disku-

tiert und bei der Prasentation der Ergebnisse, wo jeweils relevant, transparent dargestellt.

3.1. Kategorisierung der volkswirtschaftlichen Effekte
Die Methodik der Berechnung der volkswirtschaftlichen Effekte richtet sich grundsatzlich nach
den internationalen Empfehlungen der Airports Council International (ACl), die 2000 publiziert
wurden (ACI Europe, York Aviation 2004). Die Methode ist seither in der Schweiz fir die ge-
samte Schweizer Zivilluftfahrt (z.B. INFRAS 2011) als auch fiir einzelne Flughafen mehrmals an-
gewendet worden (z.B. INFRAS, BAK Basel 2017b fiir Genf und INFRAS 2022 fiir Zirich). Im in-
ternationalen Raum hat sich diese Methode ebenfalls etabliert.?!

Wir gehen in dieser Studie von der Zivilluftfahrt als Betrachtungsgrosse aus, wobei diese so
operationalisiert wird, dass die Aktivitaten an den zivil genutzten Flugplatzen der Zivilluftfahrt
zugerechnet werden. Abbildung 13 stellt die Gliederung der analysierten Effekte dar, welche

nachfolgend einzeln erlautert sind.

21Vgl. dazu z.B. in Deutschland die Bedeutung der Flughafen Disseldorf (INFRAS 2025), KéIn/Bonn (INFRAS 2016b), Frankfurt
(INFRAS, BAK Basel 2014), Muinchen (VBW 2015) oder Hamburg (Bernhard et al. 2025) sowie im nicht-deutschsprachigen Raum
z.B. SEO Amsterdam Economics (2024) oder FAA (2022).
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Abbildung 13: Die volkswirtschaftlichen Effekte der Zivilluftfahrt
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Darstellung.

Wir unterscheiden dabei drei Effekte, die mit der Produktion zusammenhangen (zusammenge-
fasst als produktionsseitige Effekte, in griin), und die Effekte, die entstehen, wenn die Dienst-

leistungen, welche die Zivilluftfahrt anbietet, in Anspruch genommen werden; also diejenigen

Effekte, die auf Seiten der Nachfrage entstehen (die katalytischen Effekte, in orange):

= Direkte Effekte: Umfassen die Wertschépfung?? (Umsatz abziglich Vorleistungen) und Be-
schéaftigung der Unternehmen in der Zivilluftfahrt bzw. konkret auf einem der Flugplatzare-

ale in der Schweiz. Neben allen Aktivitaten auf den Flughafenarealen werden Aktivitdten von

Unternehmen, welche unmittelbar Flughafen- oder flugbetriebsrelevante Tatigkeiten aus-

serhalb des Flugplatzareals durchfiihren, zum entsprechenden Flughafen gezéhlt.?3 Zur Er-
mittlung der Wertschopfung der international tatigen Unternehmen in der eigentlichen flie-

gerischen Aktivitat selbst (z.B. Airlines) werden als Grundlage die Beschéaftigten mit Basis auf

Schweizer Flugplatzen verwendet.

22 Wir betrachten die sogenannte Bruttowertschépfung, d.h. Personalkosten, Kapitalkosten, allfillige Gewinne sowie Abschrei-

bungen.

2 Kommt eine Tatigkeit mehreren Flughafen zugute, wie z.B. im Falle der Flugsicherung, werden diese annéhernd auf die be-
troffenen Flughafen aufgeteilt.
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* Indirekte Effekte: Umfassen die Wertschépfung und Beschaftigung aus den Vorleistungspro-
zessen der «on-airport»-Unternehmen. Im Zentrum stehen demnach Unternehmen, die aus-
serhalb des Flugplatzareals als Zulieferer fir die Unternehmen der direkten Wertschopfung
tatig sind. Der Umsatz dieser Zulieferer ergibt sich aus der Héhe der ,off-airport»-Vorleistun-
gen dieser Betriebe. Auf Basis des Umsatzes ist die Wertschépfung dieser Unternehmen zu
ermitteln. Zu beriicksichtigen ist jedoch zudem, dass auch diese Unternehmen wiederum
Vorleistungen beziehen (lUber Vorleistungsketten). Gesamthaft ergibt dies die indirekten Ef-
fekte, wobei gemadss der Systemgrenzen jeweils Vorleistungen, die aus dem Ausland bezo-
gen werden, nicht beriicksichtigt werden.

= |nduzierte Effekte: Umfassen die Wertschopfung und Beschéftigung, die dadurch entstehen,
dass die Beschaftigten der Unternehmen des direkten und indirekten Effekts ihr Einkommen
wieder ausgeben. Damit quantifizieren wir die Multiplikatorenwirkung des Konsums, wobei
bei der Berechnung, wie oben, die Wertschépfungsketten genauso zu berticksichtigen sind,
wie der Abfluss ins Ausland abzuziehen ist.

» Katalytische Effekte?*: Nutzen fur die Gesamtwirtschaft durch die bessere Erreichbarkeit
dank der Luftverkehrsverbindungen. Diese Effekte sind in ihrem Gesamtausmass nicht quan-
tifizierbar, wegen Mess- und Erfassungsproblemen, weil viele Wechselwirkungen zu berick-
sichtigen sind und weil eine kausale Zuordnung der Wirkungen nicht moglich ist. Einige Teil-
effekte der katalytischen Effekte lassen sich jedoch spezifisch betrachten, und teilweise kann
auch ihre volkswirtschaftliche Bedeutung quantifiziert werden.

In dieser Studie werden drei wichtige katalytische Teileffekte spezifisch analysiert. Zu den
quantifizierbaren Teileffekten gehoren die volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Ausga-
ben der auslandischen Passagiere in der Schweiz («Inbound-Tourismus», Kapitel 6.2). Diese
Ausgaben ermoglichen Wertschépfung und Beschaftigung in der Tourismuswirtschaft, wel-
che sich wiederum aus direkten, indirekten und induzierten Effekten zusammensetzen und
direkt mit den produktionsseitigen Effekten der Zivilluftfahrt verglichen werden kénnen.
Nicht direkt in vergleichbarer Form quantifizieren lassen sich hingegen die katalytischen Ef-

fekte der Erreichbarkeit (Personenerreichbarkeit, insbesondere bezogen auf

24 Die Analyse bezieht sich auf die (volks-)wirtschaftlich relevanten Effekte. Auf Seiten der Bevolkerung entstehen weitere Ef-
fekte, wenn diese den Flugverkehr privat nutzen (beispielsweise fiir Urlaubsreisen oder um Freunde und Familie zu besuchen).
Diese haben jedoch tiber die in den Umséatzen der Luftfahrtunternehmen erfassten Zahlungen fiir die Reisepreise und sonstige
touristische Ausgaben keine Auswirkungen auf die finanziell erfassten Strome der Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung, wel-
che den Berechnungsrahmen fiir diese Analyse bildet. Haben die Personen jedoch einen grosseren Nutzen von der mit dem
Luftverkehr erreichten verbesserten Erreichbarkeit, als dies der von ihnen bezahlte Reisepreis reflektiert, entsteht eine soge-
nannte Konsumentenrente. Dieser Effekt ist ebenfalls den katalytischen Effekten der Zivilluftfahrt zugehorig, wird aber inner-
halb der hier gewahlten Abgrenzung der volkswirtschaftlich relevanten Effekte nicht miteingeschlossen.
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Geschaftsreisen; Kapitel 6.1) und fir die Fracht (Kapitel 6.3), welche namentlich fiir den Aus-

senhandel der Schweizer Volkswirtschaft relevant ist.?®

Einige Teilaspekte der katalytischen Effekte kdnnen wie erwahnt nicht vollstandig monetari-
siert werden, sondern werden in einer Kombination aus qualitativen Analysen und statistischen
Auswertungen berticksichtigt. Aufgrund der Bedeutung der internationalen Verknipfungen, ge-
rade fiir eine kleine offene Volkswirtschaft wie die Schweiz, sind derartige Effekte in die Uber-
legungen zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt trotz der methodischen Heraus-
forderungen zwingend zu bericksichtigen. Im Gegensatz zu den quantifizierbaren Effekten sind
diese Effekte zwar weniger direkt sicht- und messbar. Sie spielen fiir die Standortattraktivitat
und Wettbewerbsfahigkeit einer Region sowie letztendlich fir ihre Wachstumsdynamik aber
eine wichtige Rolle. In Kapitel 6 wird detailliert auf diese katalytischen Effekte eingegangen.
Nicht alle vier quantifizierbaren Effekte sind kausal gleich eng mit dem Luftverkehr verbun-
den, was bei ihrer Interpretation zu beachten ist. Daher unterteilen wir den gesamten quantifi-
zierbaren Effekt noch in die «volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt im engeren
Sinne», wozu die produktionsseitigen direkten und indirekten Effekte gehoren, welche kausal
eng mit den Luftfahrttatigkeiten verbunden sind. Hingegen gehort der induzierte Effekt zusam-
men mit den Effekten der in der Schweiz getatigten Ausgaben durch auslandische Flugpass-
agiere zur «volkswirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt im weiteren Sinne». Anhang

Al.1 erlautert die Kausalketten in der Zivilluftfahrt im Detail.

3.2. Methodik und Systemgrenzen produktionsseitige Effekte
3.2.1. Untersuchungsgegenstand
Innerhalb der Schweizer Zivilluftfahrt wird die Summe der betrachteten Infrastrukturen hier ge-
meinhin als «Flugplatz» zusammengefasst. Dies umfasst alle Flughdfen und vereint finf Typen:
Die Landesflughéafen, die Regionalflughdfen mit und ohne Linien- und Charterverkehr, die Flug-
und Segelflugfelder sowie die Heliports. Als Grundlage zur Abgrenzung der «Flughafen» ver-
wenden wir das Flughafengelande gemass Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Luftfahrt (SIL).

In der vorliegenden Studie konzentrieren wir uns schwerpunktmassig auf die volkswirt-
schaftliche Bedeutung der Landesflughéafen. In einer vereinfachten Form wird zudem die wirt-

schaftliche Bedeutung der Regionalflughdfen mit Linien- und Charterverkehr erhoben. Diese

% In friheren Studien wurden die katalytischen Effekte im Bereich Tourismus als , passagierseitig-katalytische Effekte“ und die
Effekte von Erreichbarkeit und Fracht als ,,unternehmensseitig-katalytische Effekte” bezeichnet. Auf diese Begrifflichkeit wird
nun verzichtet, da die Bezeichnungen zu Missverstandnissen flihren konnen: Auch im Bereich Tourismus sind es Unternehmen,
welche in der Schweiz von zusatzlichen Geschaftsmoglichkeiten profitieren, wahrend gleichzeitig die Effekte der Erreichbarkeit
fur die Unternehmen durch die Moglichkeit von Geschéftsreisen, also ebenfalls durch die Nutzung des Luftverkehrs durch
Passagiere, zustande kommen.
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beiden Kategorien waren bereits in der letzten Studie dominant hinsichtlich der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung. Konkret bericksichtigen wir folgende Flughafen:
= Landesflughafen: Zirich, Genf, Basel.

= Regionalflughdfen mit Linien- und Charterverkehr: Bern, Lugano, Sion und St. Gallen.

Fir die Landesflughafen und Regionalflughdfen mit Linien- und Charterverkehr unterscheiden

wir die Ergebnisse der volkswirtschaftlichen Bedeutung nach den Segmenten «Airport-rela-

ted», «Airline-related» und «Retail/Gastro/Services-related». Ein Spezialfall ist «The Circle» am

Flughafen Zirich, den wir als viertes Segment behandeln. Die Segmente sind folgendermassen

definiert:

= «Airport-related»: Aktivitaten, welche schwerpunktmassig mit dem Betrieb der Infrastruktur
Flughafen zusammenhéangen. Hierzu gehoren beispielsweise Flugplatzbetreiber, Polizei, Flug-
sicherung, Zoll, Post, SBB, Ubrige Verwaltung auf dem Flugplatz.

= «Airline-related»: Aktivitaten, welche schwerpunktmassig mit der Erbringung der fliegeri-
schen Leistungen in Verbindung stehen. Hierzu gehoren beispielsweise Airlines, Anbieter von
General Aviation, Helikopter-Firmen, Bodenabfertigung, Catering, technische Betriebe (Tech-
nik, Wartung, Unterhalt von Flugzeugen), Treibstoff-Firmen, Fracht-Handling, Spediteure &
Logistik, Flugschulen, etc.

= «Retail/Gastro/Services-related»: Non-Aviation Betriebe auf Flugplatzen wie Verkaufsladen,
Kiosk, Banken, Restaurants, Reisebiiros, Autovermietungen etc.

= «The Circle» am Flughafen Zirich: Seit der letzten Auflage ist am Flughafen Zirich der Busi-
ness- und Gewerbekomplex «The Circle» entstanden, der eine Vielzahl an Unternehmen be-
herbergt. «The Circle» ist innerhalb des durch den SIL definierten Perimeters des Flughafens
Zirich lokalisiert und ist zudem im Mehrheitsbesitz der Flughafen Zirich AG. Er ist daher
grundsatzlich zum Flughafen Ziirich gehorig und in der Erhebung gemass der definierten Sys-
temgrenzen zu einzubeziehen. Wir weisen ihn jedoch als eigenes Segment separat aus. Dies
erlaubt eine differenziertere Betrachtung, einerseits im Vergleich zu den fritheren Studien,
als «The Circle» noch nicht existierte, und andererseits auch, da er kausal weniger eindeutig
mit der Zivilluftfahrt verbunden ist als andere Aktivitaten am Flughafen Zirich: Ein erhebli-
cher Teil der Aktivitaten im «The Circle» und damit auch der damit verbundenen Wertschop-
fung und Beschaftigung sind weder direkt mit dem Luftverkehr verknipft noch von den
durch den Flughafen Ziirich generierten Personenstromen abhangig. Durch die separate Aus-

weisung von «The Circle» besteht die Moglichkeit, die Gesamteffekte der Zivilluftfahrt
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Schweiz auch ohne diese, weniger eng mit der Zivilluftfahrt verbundenen Aktivitaten zu er-

mitteln.2®

In separaten Kapiteln behandelt werden die Bereiche Luftfracht (als Teil der katalytischen Ef-
fekte, Kapitel 6.3) und die in der Schweiz ansassigen Komponenten-, Hersteller- und Unter-
haltsbetriebe der Luftfahrtindustrie (Kapitel 7.1). Fir die Analysen in Kapitel 7.1 ist zu beach-
ten, dass die Unternehmen der Luftfahrtindustrie teilweise an den Flughadfen angesiedelt sind.
Diese Unternehmen werden bereits als Teil der Analysen der produktionsseitigen Effekte in
den Kapiteln 4 und 5 berticksichtigt. Die Unternehmen der Luftfahrtindustrie, welche nicht an
einem der bereits bericksichtigten Flughafen anséassig sind (wie z.B. die Pilatus Flugzeug-
werke), werden in Kapitel 7.1 hingegen erstmalig erfasst. Daher kdnnen die Ergebnisse in den
Kapiteln 4 und 5 und die Ergebnisse in Kapitel 7.1 nicht einfach zusammengezahlt werden, um

einen Gesamteffekt von Zivilluftfahrt und Luftfahrtindustrie zu berechnen.

3.2.2. Raumliche, sachliche und zeitliche Abgrenzungen

Eine nationale Betrachtung

Die Studie befasst sich mit der Bedeutung der Zivilluftfahrt fir die Schweizer Volkswirtschaft.
Dementsprechend werden Auswirkungen des Luftverkehrs auf nationaler Ebene betrachtet.
Auswirkungen auf Unternehmen ausserhalb der Landesgrenzen der Schweiz, welche definitiv
vorhanden sind, werden ausgeklammert. So sind Vorleistungen, die aus dem Ausland bezogen
werden, bei den indirekten Effekten nicht bericksichtigt. Gleiches gilt firr die Einkommen von
Grenzgangern bzgl. des induzierten Effektes, da diese ihr Einkommen nicht in der Schweiz, son-
dern an ihrem Heimatwohnort ausgeben.?”

Eine Ausnahme wird jedoch fir den Flughafen Basel vorgenommen. Obwohl dieser territo-
rial vollstandig in Frankreich liegt und er von der Schweiz und Frankreich zusammen betrieben
wird, wird der gesamte Flughafen Basel-Mulhouse als Landesflughafen angesehen. Er wird so-
mit als vollstandig der Schweizer Zivilluftfahrt und damit auch der Schweizer Volkswirtschaft

zugehorig betrachtet.?® Alle Aktivitdten, welche auf dem Flughafengelinde stattfinden, werden

26 Es sei noch darauf hingewiesen, dass fir die korrekte Zuordnung diejenigen Aktivitaten im «The Circle», welche geméss Defi-
nition als Tatigkeiten in den Segmenten Airport- oder Airline-related anzusehen sind, in der Aufteilung nicht «The Circle» zuge-
rechnet werden, sondern den entsprechenden Segmenten, selbst wenn sie im «The Circle» lokalisiert sind (wie z.B. wesentliche
Teile der Flughafen Ziirich AG, Edelweiss oder Singapore Airlines).

27 Wir gehen vereinfachend davon aus, dass der Konsum von Grenzgangern vollstandig dem Wohnort zuzurechnen ist bzw. am
Wohnort stattfindet. Ein (kleinerer) Teil der Einkommen durfte auch am Arbeitsort ausgegeben werden; dieser Anteil ist jedoch
nicht bekannt. Hier wurde somit eine Variante gewahlt, welche den Konsum der Grenzgéanger vollumfanglich dem Ausland zu-
schldgt und zu einer gewissen Unterschatzung des induzierten Effekts fuhrt.

Es sei zudem noch erwdhnt, dass beim Konsum der im Inland wohnenden Beschaftigen beriicksichtigt ist, dass ein Teil diese
Konsums im Ausland stattfindet (z.B. internationale Urlaubsreisen) und nicht einbezogen werden darf.

28 Dieses Vorgehen begriindet sich in dem hohen Anteil, den die der Schweiz zuzuordnenden Téatigkeit auf dem Flughafen ein-
nehmen (z.B. nach Flugbewegungen, Passagieren). Eine Zuweisung der wirtschaftlichen Tatigkeiten auf die beiden Lander ware
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gesamthaft im direkten Effekt einbezogen. Dies gilt jedoch nur fiir die direkten Effekte. Sobald
Aktivitaten ausserhalb des Flughafengeldandes betroffen sind, also bei den indirekten und indu-

zierten Effekten, wird fir Basel-Mulhouse wieder das Territorialprinzip angewendet.?®

Folgen der nationalen Betrachtung im Vergleich zu regionalwirtschaftlichen Analysen

Die nationale Betrachtung bringt gewisse Besonderheiten mit sich. So werden wirtschaftliche
Effekte, welche zwar mit der Schweizer Zivilluftfahrt in Zusammenhang stehen, jedoch im Aus-
land anfallen, nicht beriicksichtigt. Dies kann beispielsweise regional bezogene Vorleistungen
betreffen, welche jedoch gerade bei in Grenznahe liegenden Flughadfen aus dem Ausland stam-
men kdnnen. Von erheblicher Bedeutung sind in diesem Zusammenhang auch die an den Flug-
hafen tatigen Grenzganger. Deren Einkommen wird nicht in der Schweiz ausgegeben, weshalb
hier keine induzierten Effekte fur die Schweiz entstehen. Die spezifische Berlcksichtigung von
Grenzgangern stellt einen grundlegenden Unterschied zu den Vorgangeruntersuchungen dar
(vgl. Kapitel 3.2.3 und Anhang A1.2). Dazumal wurde dies nicht differenziert betrachtet und de-
ren gesamter Konsum dem inlandischen Konsum zugerechnet. Durch die Beriicksichtigung der
Grenzgéanger reduziert sich die Bemessungsgrundlage des induzierten Effekts.

Die Landesflughdfen Genf und Basel sind davon aufgrund ihrer geografischen Lage an den
Landesgrenzen bzw. im Falle von Basel sogar auf franzosischem Staatsgebiet speziell betroffen.
Mit dem nun gewahlten Vorgehen kann die Bedeutung der Zivilluftfahrt fiir die Schweizer
Volkswirtschaft genauer herausgeschalt werden. Es gilt jedoch zu betonen, dass die in dieser
Studie resultierenden Werte fiir den Flughafen Basel und Genf als ihren Beitrag zur nationalen
Wertschopfung zu interpretieren sind. Die Resultate zeigen nicht ihre gesamte volkswirtschaft-
liche Bedeutung und sind auch kein Mass fir ihre regionalwirtschaftliche Bedeutung, wie diese
zum Beispiel in verschiedenen flughafenspezifischen Studien ermittelt wurden (z.B. INFRAS,
BAK Basel 2017b fiir Genf und Steer Davies Gleave 2017 fiir Basel). Eine regionalwirtschaftlich
gepragte geografische Abgrenzung wiirde voraussetzen, dass die Effekte in der unmittelbaren
geografischen Umgebung mitzahlen wiirden, unabhangig von den Landesgrenzen. Somit ist
auch ein Vergleich mit den Ergebnissen dieser Studien aufgrund der unterschiedlichen System-

grenzen nicht zulassig.

nicht trivial gewesen und wirde zudem einen Bruch zur letzten Erhebung darstellen. Es hatte unter anderem einer aufwandigen
und sehr detaillierten Erhebung bei allen am Flughafen Basel-Mulhouse tdtigen Unternehmen bedurft, wobei davon auszuge-
hen ist, dass bei vielen Unternehmen die notwenigen differenzierten Informationen gar nicht vorliegen diirften. Wir haben in
Absprache mit der Auftraggeberin entschieden, diesbeziglich Kontinuitat zu wahren. Der Entscheid trdgt auch dazu bei, die
administrativen Belastungen der Unternehmen tief zu halten.

2 Dieses Vorgehen kann auch mit der folgenden Uberlegung verdeutlicht werden: Die Ausnahme fiir den Flughafen Basel wurde
so umgesetzt, als ob das Flughafengeldande des Euroairports Basel-Mullhouse zum Schweizer Territorialgebiet gehdren wiirde,
aber als Exklave von franzdsischem Gebiet umschlossen ist.
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Keine regional differenzierte Betrachtung

Es werden innerhalb der Schweiz keine kantonalen oder regionalen (Teil-)Effekte ausgewiesen
(dies im Unterschied zu friheren Studien). Fiir eine solche Regionalisierung der Effekte wéaren
zusatzliche Systemgrenzen und zusatzliche differenzierte Betrachtungen nétig, um konsistent
mit den Gesamtergebnissen die Bedeutung fir einzelne regionale Volkswirtschaften aufzeigen
zu kdnnen.3° Die Bedeutung eines Flughafens fiir eine spezifische Region ist dabei direkt von
der Nahe zum Flughafen abhangig, aber nicht nur. Es werden alternativ jedoch jeweils die in-
nerhalb der nationalen Systemgrenze mit den drei Landesflughafen verbundenen Effekte sepa-
rat ausgewiesen, was deren Bedeutung differenziert aufzeigt und eine anndaherungsweise Zu-

ordnung der Effekte zu den drei Grossregionen erlaubt.

Referenzjahr 2024

Das Referenzjahr fiir die Berechnung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der Schweizer Luft-
fahrt ist das Jahr 2024. Die umfassende Datensammlung einschliesslich der Befragungen von
Unternehmen bei den Landesflughafen und den wichtigsten Unternehmen der Schweizer Zivil-
luftfahrt, die Ermittlung der Strukturdaten und die Daten aus Unternehmensbefragungen durch
die Flughifen beziehen sich jedoch auf das Jahr 2023.3! Diese fiir das Jahr 2023 ermittelten
strukturellen Daten bildeten die Basis fiir den zweiten Schritt, die Berechnung der volkswirt-
schaftlichen Effekte fiir das Jahr 2024. Alle Resultate im vorliegenden Bericht sind fiir das Jahr
2024 dargestellt. Das Vorgehen und die Hochrechnungsmethode stellen wir in Kapitel 3.2.3 de-

tailliert vor.

Zivilluftfahrt ohne militarische Luftfahrt
In der vorliegenden Analyse zur Schweizer Luftfahrt ist die Schweizer Militarfliegerei explizit
ausgeklammert. So zdhlen wir bei Skyguide beispielsweise nur die Umsatze, die in Zusammen-

hang mit der zivilen Luftfahrt stehen.

3.2.3. Vorgehen quantitative Berechnung der Effekte

Im Folgenden legen wir das Vorgehen fiir die Berechnung der produktionsseitigen Effekte dar
und zeigen, welche Daten wir dafir gesammelt und verwendet haben. Ein spezieller Fokus liegt
dabei auf den methodischen Unterschieden zur letzten Studie (INFRAS 2006, 2011).

307.B. einschliesslich einer Beriicksichtigung inter-regionaler Wirtschaftsverflechtungen und Vorleistungslieferungen.

31 Teilweise lagen die notwendigen strukturellen Daten fir das Jahr 2024 zum Zeitpunkt der Berechnungen noch nicht vor (bei
zu befragenden Unternehmen wie auch in der 6ffentlichen Statistik). Der Hauptgrund fiir das Vorgehen mittels Hochrechnung
war jedoch die Reduktion des administrativen Aufwands, auch bei den Unternehmen der Zivilluftfahrt, welcher mit einer erneu-
ten Erhebung der sich wenig verdandernden strukturellen Daten nach nur einem Jahr verbunden gewesen ware.
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Datengrundlagen

Die Landesflughafen und die Regionalflughdfen mit Linien- und Charterverkehr mit den darauf
angesiedelten Unternehmen sind — wie in Kapitel 3.2.2 erldutert — Ausgangspunkt fir die Be-
rechnung produktionsseitiger Effekte der Luftfahrt in der Schweiz.

Flir samtliche Unternehmen auf den Landesflughdfen ermitteln wir die Anzahl der Beschaf-
tigten und die durch diese Firmen erarbeitete Wertschopfung (separat fir jeden der Landes-
flughafen). Als Grundlage verwenden wir dazu Beschaftigungsdaten zu den Unternehmen auf
dem Flughafengeldnde, welche uns von den Landesflughafen zu Verfligung gestellt wurden. Da-
bei waren die Daten der Landesflughafen nicht immer vollstandig. Vorhandene Datenliicken
wurden mit Hilfe von Erkenntnissen und Daten aus vergangenen flughafenspezifischen Studien
(u.a. INFRAS, BAK Basel 2017b und INFRAS 2022), dem Knowhow von internen Expert:innen bei
INFRAS und weiteren Statistiken von den Flugh&fen (wie Ausweiszahlen, Parkplatzkarten etc.)
erganzt, hochgerechnet und vervollstandigt.32 Mit den drei Landesflughifen und den sechs
wichtigsten Unternehmen der Schweizer Zivilluftfahrt (hinsichtlich Beschaftigung) haben wir
zudem Interviews gefiihrt, um detailliertere Informationen zur Wertschépfung und dem Vor-
leistungsbezug (Art und Herkunft) zu erhalten.

Der Hauptteil der Datenerhebung wurde zu einem Zeitpunkt durchgefihrt, als die Daten
flir 2024 noch nicht verfligbar waren. Ein Grossteil der detaillierten strukturellen Daten liegt
daher fiir das Jahr 2023 vor. Wo dies der Fall war, haben wir die Umsatzzahlen als zentrale
Kennzahl mit Daten zur Entwicklung der Flugbewegungen und Passagierzahlen von 2023 auf
2024 hochgerechnet. In der Hochrechnung wurden sektorspezifische Eigenheiten berticksich-
tigt. So gehen wir z.B. davon aus, dass der Umsatz der «Airport-related»-Unternehmen schwer-
punktmassig von den Passagierzahlen abhangt, wahrend die Umsatze der Technik (d.h. War-
tung und Unterhalt) eher von den Flugbewegungen beeinflusst werden. Ausgehend von den
Umsatzen wurden die weiteren relevanten Kennzahlen fir 2024 bestimmt, wobei wiederum
die strukturellen Informationen aus den Daten fiir das Jahr 2023 eingeflossen sind.

Die Regionalflughdfen stehen in dieser Studie nicht im Fokus, unter anderem weil ihre Be-
deutung fiir den Linien- und Charterverkehr in Bezug auf Passagierzahlen und gewerbliche
Flugbewegungen in der Schweiz weiter zuriickgegangen ist (siehe hierzu auch Kapitel 1 und 2).
Um die regionalen Infrastrukturen dennoch zu beriicksichtigen, werden die Regionalflughafen

mit Linien- und Charterflugverkehr (Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion, St. Gallen-Altenrhein) auf

32 Wie die Hochrechnungen effektiv umgesetzt wurden, war abhangig von der Datenverfugbarkeit. Wenn die Summe der Be-
schéaftigten am Flughafen verfligbar war, aber nicht (ausreichend detailliert) je Branche disaggregiert, haben wir diese Auftei-
lung mit Hilfe von Umfragedaten und Berechnungen von friiheren Studien durchgefiihrt. War die Anzahl der Beschéftigten nicht
bzw. nicht vollstandig vorhanden, wurden die vorhandenen Beschaftigungsdaten der Flughdfen mit Hilfe von weiteren Quellen
wie zum Beispiel Daten zu Flughafenausweisen, aus der Mobilitatsplanung oder von Parkplatzkarten kombiniert, um je Branche
eine Anndherung des Beschaftigungstotals zu erhalten. Alle so erarbeiteten Daten, einschliesslich der direkt von den Flughafen /
aus Befragungen stammenden Daten, wurden durch den Abgleich mit andere Datenquellen und Ergebnissen aus fritheren flug-
hafenspezifischen Studien plausibilisiert.
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Grundlage der vorherigen Studie hochgerechnet. Mithilfe der Entwicklung der gewerblichen
und nicht-gewerblichen Flugbewegungen sowie der Passagierzahlen zwischen 2008 und 2024
wurde ausgehend von den Umséatzen im Jahr 2008 eine sektorspezifisch gewichtete Hochrech-
nung fiir das Referenzjahr 2024 vorgenommen (einschliesslich der Berlicksichtigung der Infla-
tion).

Grundsatzlich werden alle auf einem Flugplatz ansassigen Unternehmen einbezogen und
jeweils einem der vier Segmente («Airline-related», «Airport-related», «Retail/Gastro/ Ser-
vices-related» und «The Circle») zugeordnet. Um die gesamte Wertschopfung der Luftfahrt in
der Schweiz abzubilden, werden die Beschaftigung und Wertschopfung von gewissen Unter-
nehmen dazugezahlt, die ihren Sitz nicht direkt auf einem Flughafen haben («off-airport»). Zu
dieser Kategorie gehdren zum Beispiel die Beschaftigten am Hauptsitz von Unternehmen aus-
serhalb des Flughafens, wenn deren Tatigkeit klar mit der Luftfahrt verbunden ist.

Zudem basieren die Berechnungen der volkswirtschaftlichen Effekte auf mehreren statisti-
schen Quellen, insbesondere:
= Produktionskonto der Schweizer Wirtschaft (BFS 2024b),
= Statistik zur Arbeitsproduktivitat (BFS 2024c),
= Aussenhandelsstatistik (BAZG 2024),
= Schweizer Input-Output-Tabelle 2017 (BFS 2023),
= Energie- und verkehrsdifferenzierte Input-Output-Tabelle (Nathani et al., 2019).

Berechnung der produktionsseitigen Effekte
Die Berechnung der direkten, indirekten und induzierten Effekte entspricht grosstenteils der
Methodik, wie sie bereits in friiheren Auflagen angewandt wurde.

Die direkten Effekte ergeben sich direkt aus der Beschaftigung und der damit verbundenen
erzielten Wertschépfung der Unternehmen, die entweder auf dem Flughafengelande tatig sind
oder direkt flugbetriebsrelevante Tatigkeiten austben.

Die Berechnung der indirekten Effekte geschieht Giber Multiplikatoren, welche die Vorleis-
tungsverflechtung der Branchen entlang der vorgelagerten Wertschépfungskette bericksichti-
gen. Dabei resultieren die Wertschopfung und die Beschaftigung, die mit den Umsatzen bei
den Schweizer Zuliefern / Lieferanten zusammenhangen, wenn diese Produkte fiir Unterneh-
men auf den Flughafen herstellen und liefern. Vorleistungen, die innerhalb des Flughafens be-
zogen werden, werden nicht beriicksichtigt, um Doppelzdhlungen zu vermeiden.33 Werden
Vorleistungen importiert, sind sie gemdss der gewahlten Systemgrenzen ebenfalls nicht zu be-

riicksichtigen. Im Vergleich zur letzten Auflage sind wir aufgrund besserer Datenverfigbarkeit

3 Die Vorleistungen eines Unternehmens auf dem Flughafen (Bestellung von Kerosin) sind die Umsétze eines anderen Unter-
nehmens auf dem Flughafen (Treibstoffhandler), welche bereits beriicksichtigt sind, wenn das Unternehmen auf dem Flughafen
tatig ist. Deshalb dirfen diese Vorleistungen fiir die Berechnung der indirekten Effekte nicht nochmals gezahlt werden.
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neu in der Lage, die sektorspezifischen Vorleistungsverflechtungen bei der Berechnung der in-
direkten Effekte zu bericksichtigen. Gleiches gilt fiir branchenspezifische Arbeitsproduktivitat.
Bis anhin hat man fiir die Berechnung jeweils in beiden Fallen schweizweite Durchschnitts-
werte verwendet. Die Auswirkungen dieser Verfeinerungen der Methodik sind dabei a priori
unklar: Ob das zu mehr oder weniger indirekter Wertschopfung fiihrt, hangt davon ab, ob eine
spezifische Branche mehr oder weniger Vorleistungen aus dem Ausland bezieht und ob diese
mehr oder weniger wertschopfungsintensiv sind als der Schweizer Durchschnitt.

Die induzierten Effekte berechnen wir ebenfalls mit Multiplikatoren. Hier verwenden wir
nun schweizweite Durchschnittswerte, da Beschaftigte der Unternehmen an den Flughafen
oder bei den Zulieferern nicht grundlegend andere Konsumentscheidungen treffen als ein
durchschnittlicher Schweizer Haushalt. Das entspricht dem Standardvorgehen, welches auch in
friiheren Berechnungen angewendet wurde.

Eine grundlegende Anderung stellt jedoch unsere Berechnung der Bemessungsgrundlage
der induzierten Effekte dar. In den friitheren Studien wurde jeweils angenommen, dass die
Lohne der Beschaftigten direkt der Wertschépfung in der entsprechenden Tatigkeit entspre-
chen. Diese wurde dann um einen pauschalen Faktor, u.a. fiir Ausgaben im Ausland, reduziert
und zur Berechnung angewendet. Die bessere Datenverfiligbarkeit erlaubt hier nun eine genau-
ere Berechnung. Neu wenden wir branchenspezifische Angaben zum Anteil des Arbeitneh-
merentgelts an der Wertschdpfung an, um die dabei entstehenden Einkommen genauer zu be-
stimmen. Weiter beriicksichtigen wir, dass nicht das gesamte Einkommen zum Konsum zur Ver-
flgung steht (z.B. wegen Sozialversicherungsabgaben und Steuern) bzw. fiir den Konsum ver-
wendet wird (z.B. Sparquote). Schliesslich wird auch die Beziehung zum Ausland bericksichtigt
(Grenzganger (vgl. dazu Kapitel 3.2.2) sowie der Konsum direkt im Ausland). Der mit diesen me-
thodischen Verbesserungen erreichte Fokus auf das fir den inlandischen Konsum tatsachlich
verfligbare Einkommen reduziert die Bemessungsgrundlage zur Berechnung der induzierten Ef-
fekte gegentiber den frilheren Studien. Insgesamt steht rund ein Drittel des unbereinigten Ein-
kommens fir den inlandischen Konsum zur Verfligung.

Diese methodische Anpassung fiihrt dazu, dass fiir die volkswirtschaftliche Bedeutung der
Zivilluftfahrt substanziell tiefere induzierte Effekte ermittelt werden, als dies bei Beibehaltung
der Methodik der friiheren Studien der Fall gewesen ware. Dies reduziert die Vergleichbarkeit
der aktuellen Ergebnisse mit den friiheren Studien. Es handelt sich dabei aber um eine exak-
tere Abbildung der Realitdt und damit um eine methodische Verbesserung.

Detaillierte Angaben zu den Berechnungen sind in Anhang Al dargelegt.
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Berechnung des quantifizierbaren Teils der katalytischen Effekte im Inbound-Tourismus

Die volkswirtschaftlichen Effekte des mit der Zivilluftfahrt verbundenen Inbound-Tourismus
werden in vergleichbarer Form berechnet wie die produktionsseitigen Effekte und bestehen
aus direkten, indirekten und induzierten Effekten. Nur ist der Ausgangspunkt nicht die wirt-
schaftliche Aktivitat, die bei der Herstellung der Zivilluftfahrt entsteht, sondern die wirtschaftli-
che Aktivitat bzw. der Umsatz, welcher durch diejenigen auslandischen Gaste im Schweizer
Tourismus entsteht, welche fiir ihren Besuch Uber die Landesflughafen reisen (Geschafts- und

Freizeittourismus). Das spezifische Vorgehen wird in Kapitel 6.2 erldutert.
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4, Die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluft-
fahrt

Im Kapitel 4 zeigen wir die Gesamtergebnisse der Studie und beantworten die Frage der volks-
wirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt im engeren Sinne und im weiteren Sinne fiir das
Jahr 2024. Dabei gehen wir auch darauf ein, wie sich die Zivilluftfahrt hinsichtlich ihrer volks-

wirtschaftlichen Bedeutung seit der letzten Auflage verandert hat.

Volkswirtschaftliche Bedeutung im Jahr 2024

Die direkten volkswirtschaftlichen Effekte der Zivilluftfahrt in der Schweiz betrugen im Jahr
2024 9.8 Mrd. CHF Wertschopfung, welche durch 49'100 Beschaftigte (Vollzeitaquivalente,
VZA) erbracht wurde (siehe Tabelle 6). Zu den direkten volkswirtschaftlichen Effekten zihlen
Wertschopfung und Beschéftigte von Unternehmen, die an den Flughéafen téatig sind, wie bei-
spielsweise Airlines, Flughafenbetreiber, Ground Handling-Betriebe, Luftfrachtdienstleister, De-
tailhandel und Gastronomie sowie Sicherheitsdienstleister.

Hierzu addieren sich die indirekten volkswirtschaftlichen Effekte von 2.3 Mrd. CHF, erwirt-
schaftet durch 11’500 VZA. Diese entstehen bei den Zulieferunternehmen, welche Vorleistun-
gen fur die am Flughafen tatigen Unternehmen herstellen. Direkte und indirekte Wertschop-
fungseffekte ergeben gemeinsam die volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn von
12.1 Mrd. CHF. Dieser Wert entspricht 1.5% des Schweizer Bruttoinlandsprodukts im Jahr 2024.
Damit verbunden sind Beschaftigungseffekte in der Héhe von 60’600 VZA, womit die Zivilluft-

fahrt im engeren Sinne rund 1.4% aller VZA in der Schweiz vereint.

Tabelle 6: Volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz im Jahr 2024

Wertschopfung Beschéftigung

(in Mio. CHF) (in VZA)

Direkte Effekte 9’800 49’100
Indirekte Effekte 2’300 11’500
Volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn 12’100 60’600
Induzierte Effekte 7’400 44’100
Katalytische Effekte: Inbound-Tourismus 5’300 45’500
Volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn 12’700 89’600
Gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung 24’800 150’200

Tabelle INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn setzt sich aus Effekten zusammen, die

kausal weniger eng mit der Luftfahrt zusammenhéangen. Dazu gehoren die induzierten Effekte

INFRAS | 6. November 2025 | Die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt



48|

und die katalytischen Effekte im Tourismus. Die induzierten Effekte ergeben sich aus der kon-
sumbezogenen Verwendung der Einkommen durch die Beschaftigten im Luftfahrtsektor. Die
Effekte im Tourismus entstehen durch die Ausgaben auslandischer Flugpassagiere in der
Schweiz. Es ist ein Mass fir die Relevanz des Tourismus, welcher durch die Nutzung der Flugha-
fen ermoglicht wird. Diese beiden Komponenten ergeben die volkswirtschaftliche Bedeutung

im weiteren Sinn von 12.7 Mrd. CHF, welche durch insgesamt 89’600 VZA geschaffen wird.3*

Veranderung der volkswirtschaftlichen Bedeutung im engeren Sinn

Wie der Vergleich mit dem Bericht fiir das Jahr 2008 zeigt, in dem 7.0 Mrd. CHF direkte Wert-
schépfung (in 2024 Preisen3®) bei 35'600 VZA festgestellt wurden, verzeichnete der direkte
volkswirtschaftliche Effekt von 2008 bis ins Jahr 2024 ein nennenswertes absolutes Wachstum.
Die Bruttowertschopfung hat um 40% (oder 2.1% pro Jahr) zugenommen, die Beschaftigung um
38% (2.0% pro Jahr). Somit ist ein leichter Produktivitdtsgewinn pro VZA feststellbar. Die durch-
schnittliche Arbeitsproduktivitdt eines Unternehmens an einem Schweizer Flughafen lag 2024
bei rund 200'000 CHF pro VZA, was ca. 20% héher ist im Durchschnitt der Schweizer Volkswirt-
schaft 2024. Die direkten Effekte liegen flir 2024 auch hoher als in den Berechnungen fiir das
Jahr 2014, die im Rahmen des Luftfahrtpolitischen Berichts 2016 gemacht wurden.3® So wurde
2014 eine Wertschdpfung von 8.4 Mrd. CHF bei rund 44'000 VZA ermittelt.

Die indirekten Effekte waren 2008 hingegen noch leicht grosser als 2024, mit einer Wert-
schdpfung von 2.7 Mrd. CHF und 16'800 VZA. Fiir 2014 ist der Unterschied zu 2024 im Falle der
indirekten Effekte noch akzentuierter. So hat die Hochrechnung der 2008er Werte fiir das Jahr
2014 indirekte Effekte von beinahe 4 Mrd. CHF und rund 23'000 VZA ermittelt. Die fir 2014
hochgerechneten indirekten Effekte liegen damit beinahe doppelt so hoch wie 2024. Diese Un-
terschiede haben jedoch hauptsachlich methodische Grinde. So wenden wir neu erstmalig sek-
torspezifische Multiplikatoren an, womit je nach Branche differenzierte indirekte Effekte ermit-
telt werden kénnen (siehe Kapitel 3.2.3 fiir eine Ubersicht zu den methodischen Anpassungen).
Gleichzeitig hat jedoch auch die internationale Verflechtung der Schweizer Wirtschaft in den

letzten Jahren stetig zugenommen, und der Mehrbezug von Vorleistungen aus dem Ausland

34 Daruiber hinaus existieren katalytische Effekte, die durch die positiven Auswirkungen der Luftfahrt auf die Erreichbarkeit eines
Standortes und auf die Fahigkeit zum Im- und Export von Waren entstehen. Auch Privatpersonen profitieren durch eine verbes-
serte Erreichbarkeit und ein grosseres Angebot an Waren aus aller Welt. Diese Effekte sind jedoch nicht direkt monetarisierbar.
Sie sind in Kapitel 6 dargestellt.

35 Alle monetédren Werte von Studien fir friihere Jahre, welche hier zu Vergleichszwecken herangezogen werden, wurden an-
hand der Inflationsrate (Produzentenpreisindex, PPI) auf die Preise des Jahres 2024 umgerechnet (BFS 2025b). Die Werte ent-
sprechen daher nicht den Werten, welche sich in den entsprechenden Studien finden. Zudem ist Vorsicht geboten, wenn die
hier beobachteten Veranderungen mit anderen Analysen vergleichen werden, ob diese ebenfalls preisbereinigt sind.

36 Bei der Analyse fir den Luftfahrtpolitischen Bericht handelt es sich um eine einfache Hochrechnung der 2008er Zahlen mit
der Entwicklung der Flugbewegungen, Passagierzahlen und BIP zwischen 2008 und 2014, sowie einer Aktualisierung der wich-
tigsten Multiplikatoren. In Kapitel 2.3 wird ndher auf die Resultate der Studie eingegangen. Es wurde keine origindre Datenerhe-
bung durchgefiihrt.
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reduziert den indirekten Effekt in der Schweiz. Ebenso berlicksichtigen wir nun die Arbeitspro-
duktivitat entlang der Vorleistungskette der am Flughafen ansassigen Branchen differenzierter.
Das hat im Mittel eine substanzielle Produktivitatssteigerung zur Folge, was sich im akzentuier-
ten Riickgang der Beschaftigung widerspiegelt. So lag die durchschnittliche Arbeitsproduktivitat
entlang der Vorleistungskette fiir 2014 bei rund 170'000 CHF pro VZA, wihrend diese nun fiir
2024 fast 200'000 CHF pro VZA erreicht. Im Vergleich zu 2014 zeigt sich zudem, dass die reine
Hochrechnung der Effekte zu kurz greift, da eben strukturelle Verdanderungen wie eine zuneh-
mende internationale Verflechtung dabei unberiicksichtigt bleiben. Dies tragt dazu bei, dass
hier die Unterschiede besonders gross ausfallen.

Zusammen ergab sich im Jahr 2008 eine volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn
von 9.7 Mrd. CHF und 52'400 VZA, die fiir das Jahr 2024 auf 12.1 Mrd. CHF und 60'600 VZA ge-
stiegen ist (siehe Tabelle 7). Die kausal eng mit dem Flughafen verbundenen wirtschaftlichen

Aktivitdten haben demnach im Vergleich zu 2008 an Bedeutung gewonnen.

Veranderung der volkswirtschaftlichen Bedeutung im weiteren Sinn

Die volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn fallt niedriger aus als im letzten Bericht,
was jedoch in ganz erheblichem Umfang auf die methodischen Verbesserungen zuriickzufiihren
ist, die vorgenommen werden konnten. Durch die Anpassungen konnte der Konsum, der durch
die Beschaftigten der Zivilluftfahrt entsteht und der fiir den induzierten Effekt die massge-
bende Grosse ist, korrekter quantifiziert werden. Die Bedeutung der katalytischen Effekte im
Tourismus ist ebenfalls grundlegend lberarbeitet worden und wird nun als Summe der dort
ausgelosten direkten, indirekten und induzierten Effekte ermittelt. Bis anhin wurde dies iber
einen einzigen schweizweiten Multiplikator bestimmt, wodurch einerseits die Wertschopfungs-
wirkung insgesamt (iber- und die direkte Beschaftigungswirkung bei den Tourismusanbietern
(Gastronomie und Beherbergung) unterschitzt wurde.?’

Diese Anpassungen haben zur Folge, dass die volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren
Sinne nur noch etwa halb so hoch beziffert wird wie in der letzten Ausgabe dieses Berichtes
(12.7 Mrd. CHF gegeniiber 20.6 Mrd. CHF im Jahr 2008 in Preisen von 2024). Sowohl der indu-
zierte als auch der touristische Effekt tragen in etwa gleichen Teilen zu diesem Riickgang bei.
Die Beschiftigung reduziert sich prozentual deutlich weniger (89’600 VZA gegeniiber 126'500
VZA im Jahr 2008), was v.a. auf den Tourismus und die genannte Anpassung bzgl. der Arbeits-

produktivitat im Tourismussektor zuriickzufihren ist.

37 Diese Branchen sind sehr personalintensiv und mit vergleichsweise tiefer Arbeitsproduktivitat.
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Tabelle 7: Vergleich der volkswirtschaftlichen Bedeutung 2008, 2014 und 2024

Gesamte Zivilluftfahrt 2008 2014 2024
Schweiz

Wertschopfung (in Mio. CHF)

Volkswirtschaftliche Be- 9’700 12°200 12’100

deutung im engeren Sinn

Volkswirtschaftliche Be- 20’600 n/a 12’700
deutung im weiteren

Sinn

Gesamte volkswirtschaft- 30’300 n/a 24’800
liche Bedeutung

Beschiftigung (in VZA)

Volkswirtschaftliche Be- 52’400 67’000 60’600
deutung im engeren Sinn

Volkswirtschaftliche Be- 126’500 n/a 89’600
deutung im weiteren

Sinn

Gesamte volkswirtschaft- 178’900 n/a 105’200

liche Bedeutung

Alle Werte in Preisen von 2024. Fir die Studie von 2014 wurde die volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinne nicht
ermittelt, weshalb ein Vergleich nicht moglich ist.

Tabelle INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

Intensitadt der volkswirtschaftlichen Bedeutung im engeren Sinn

In Kombination mit den erhobenen Verkehrsdaten (siehe Kapitel 2) ist es moglich, die Wert-
schopfungs- und Beschéaftigungseffekte (im engeren Sinne, d.h. direkte und indirekte Effekte) in
Abhéangigkeit von den Flugbewegungen (Air Traffic Movement; ATM) und Passagierzahlen (PAX)
darzustellen (dies bezieht sich auf samtliche Flugbewegungen/Passagier, also gewerblicher und
nicht-gewerblicher Verkehr). Tabelle 8 zeigt, dass pro Passagier eine Wertschépfung von 210
CHF an den Landesflugh&dfen und 410 CHF an den vier Regionalflughdfen mit Linien- und Char-
terverkehr erzielt wird. Pro 1000 Flugbewegungen werden eine Wertschopfung von 23 Mio.
CHF an den Landesflugh&fen und 500'000 CHF an den vier Regionalflughdfen mit Linien- und
Charterverkehr generiert.

Die entsprechenden Zahlen fiir die Beschaftigung je 1000 Flugbewegungen und 1 Mio.
Passagiere sind ein Spiegelbild der Situation fir die Wertschépfung. Auch hier liegt die Zahl der
Beschaftigten im Verhaltnis zu den Flugbewegungen bei den Landesflughafen deutlich héher
als bei den untersuchten Regionalflughdfen. Wenn man die Beschaftigung im Verhéltnis zu den

Passagieren setzt, dreht es sich ins Gegenteil.

INFRAS | 6. November 2025 | Die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung der Zivilluftfahrt



|51

Tabelle 8: Gesamte Wertschépfungs- und Beschaftigungswirkung fiir Landesflughdfen und Regionalflugha-

fen38 2024

Landesflughdfen Regionalflughafen
Wertschopfung (in Mio. CHF pro 1000 Flugbewegungen) 23 0.5
Wertschopfung (in Mio. CHF pro 1 Mio. Passagiere) 210 410
Beschaftigte (pro 1000 Flugbewegungen) 113 3.5
Beschaftigte (pro 1 Mio. Passagiere) 1’045 2’740

Tabelle INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

38 Regionalflugh&fen mit Linien- und Charterverkehr: Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion, St. Gallen-Altenrhein.
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5. Die produktionsseitigen Effekte der Zivilluftfahrt

Dieses Kapitel bzw. die Folgekapitel fihren die produktionsseitigen Effekte der Schweizer Zivil-
luftfahrt aus. Der Fokus liegt auf den Landesflughafen, sowohl in der Summe als auch auf der
Ebene der einzelnen Flughafen. Zudem werden die verschiedenen Effekte und auch die am
Flughafen tatigen Unternehmenssegmente differenziert betrachtet. Wir beleuchten zudem die
Entwicklung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der Regionalflughdfen mit Linien- und Char-
terverkehr.

Die produktionsseitigen Effekte umfassen die Wertschopfung und Beschaftigung, die mit
Tatigkeiten auf dem Flughafen zusammenhangen. Die produktionsseitigen Effekte ergeben da-
mit die volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinne und einen Teil der volkswirtschaftli-
chen Bedeutung im weiteren Sinne (siehe Abbildung 14 fiir eine Systematisierung). Basierend
auf den Informationen zu Beschaftigung und Finanzkennzahlen der Unternehmen an den Lan-
desflughafen haben wir die damit verbundenen direkten, indirekten und induzierten Effekte

berechnet, die nachfolgend vorgestellt werden.

Abbildung 14: Systematisierung der produktionsseitigen Effekte

Nachfrageseitige Effekte Produktionsseitige Effekte
Luftverkeh | Zulieferer
uftverkehs- Flughafi t h Vorleistungs- i
Passagiere und Luftfracht - - ughatenunternenmen g Produktion von
Dienstleistungen | Produktion von Luftverkehr nachfrage Vorleistungen fiir
Luftverkehr
volkswirtschaftl. Bedeutung im engeren Sinn
Direkter Effekt Indirekter Effekt
Wertschopfung & Wertschopfung &
Beschaftigung von Beschaftigung bei
Flughafenunternehmen Zulieferern
v v
Einkommen
bei Flughafenunternehmen und Zulieferern
I
volkswiftschaftl. Bedeutung im weiteren Sinn l
Katalytischer Effekt Induzierter Effekt
Nutzen fir Gesamtwirtschaft dank Wertschopfung und Beschaftigung durch Konsumausgaben der Einkommen aus direktem
Maglichkeit Luftverkehr zu nutzen und indirektem Effekt
[
¢ I ]
v v
Erreichbarkeit Tourismus Luftfracht
Beitrag des Flughafenszur Touristische Nachfrage Bedeutung der Luftfracht fir
Erreichbarkeit der.Region und der von ausléndischen Gasten; Aussenhandel
Schweiz die tiberden Flughafen.anreisen

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Darstellung.
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5.1. Die produktionsseitigen Effekte der Landesflughafen

5.1.1. Die direkte Wertschopfung und Beschaftigung

Die direkten Effekte erfassen grundsatzlich alle Unternehmen, die in der Schweiz an den drei
Landesflughafen Ziirich, Genf und Basel tatig sind. Als Abgrenzungskriterium gilt das Flugplatz-
gelande (gemass SIL). Am Flughafen Zirich wird auch der Biiro- und Gewerbekomplex The
Circle mit einbezogen. Zudem wurden Firmen oder Sparten von Firmen der Luftverkehrsbran-
che, die ihren Sitz zwar abseits der betrachteten Flugplatzperimeter haben, jedoch eng mit
dem Flugbetrieb verbunden sind, ebenfalls einbezogen. Diese Firmen existieren nur wegen der
Zivilluftfahrt und sind daher unabhangig von ihrem Standort zu beriicksichtigen. Dies betrifft
insbesondere die Flugsicherung, Luftfahrtausbildungscenter die Verwaltung verschiedener Air-
lines.

Diese Unternehmen werden gemass ihrer Haupttitigkeit in die drei Luftfahrtsegmente3®
«Airline-related», also die eng mit der Beférderung von Personen und Fracht verbundenen Un-
ternehmen, «Airport-related», also mit dem Betrieb und der Bewirtschaftung des Flugplatzes
verbundenen Tatigkeiten, und «Retail/Gastro/Services-related», also Unternehmen aus dem
Non-Aviation-Bereich, unterteilt. Zudem wird das Segment «The Circle» als Bliro- und Gewer-
bekomplex separat ausgewiesen.?’

Wir zeigen in Abbildung 15 zunachst die Ergebnisse zur Wertschopfung der direkten Ef-
fekte auf, unterteilt nach den vier Segmenten, und danach die damit zusammenhangende Be-
schaftigung.

Die Unternehmen auf den Flugplatzen in der Schweiz generierten 2024 Bruttoumsatze in
Héhe von 22.2 Mrd. CHF.*! Unter Beruicksichtigung der Vorleistungen ergibt dies eine Wert-
schopfung von 9.8 Mrd. CHF. Das entspricht 1.2% des Bruttoinlandprodukts der Schweizer
Volkswirtschaft im selben Jahr. Die Wertschopfungsintensitat (Franken Wertschépfung je Fran-
ken Umsatz) ist bei allen Flughdfen unter 50%. In Basel liegt diese mit knapp 36% besonders
tief. Dies illustriert die hohe Prasenz des vorleistungsintensiven produzierenden Gewerbes am

Flughafen Basel.

39 Eine umfassende Definition der Segmente findet sich in Kapitel 3.2.3.

40 Der Biiro- und Gewerbekomplex «The Circle» wurde 2020 bezogen. Die separate Darstellung der wirtschaftlichen Aktivititen
in The Circle erfolgt, um die Veranderung seit der letzten Ausgabe des Berichts besser einordnen zu kénnen. Zudem sind nicht
alle Aktivitdten im The Circle in gleichem Ausmass mit dem Luftverkehr verbunden. Allerdings gibt es Aktivitaten im The Circle,
wie z.B. die Verwaltung der Flughafengesellschaft, welche einen klaren Zusammenhang mit der Zivilluftfahrt aufweisen und
welche friher in einem anderen Birogebdude ansassig waren und daher in frilheren Studien ebenfalls bereits bericksichtigt
wurden.

41 Die Bruttoumsatze umschreiben alle Umsatze, die auf dem Flughafengeldnde erwirtschaftet werden, unabhangig davon, ob
die Vorleistung off- oder on-airport stammt.
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Abbildung 15: Direkte Wertschopfung und Beschaftigungseffekte fiir die drei Landesflughafen je Unterneh-

menssegment 2024

In Mio. CHF
600
5’700 2’400 I 1’100
0 2’000 4’000 6’000 8’000 10’000
In VZA
5’500
30’000 9’500 .4'100
0 10’000 20’000 30’000 40’000 50’000

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

m Airline-related

m Airport-related

Summe: 9'800
Mio. CHF m Retail/Gastro/ Services-
related
The Circle
12’000

m Airline-related

| Airport-related
Summe: 49'100

VZA ® Retail/Gastro/
Services-related
The Circle
60’000

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Flughafens Zirich hat gegeniiber den anderen beiden

Landesflughdfen nochmals zugenommen (vgl. Tabelle 8) und macht nun mehr als 70% der di-

rekten Wertschopfung aus. Dies wohl auch bedingt durch die Einweihung des Biiro- und Ge-

werbekomplexes The Circle. Es folgen der Flughafen Genf mit ca. 17% der Wertschépfung und

der Flughafen Basel mit etwa 12%. Wenn man die Beschaftigung betrachtet, steigen die relati-

ven Anteile vom Flughafen Genf und Basel leicht an (21% resp. 14%). Somit ist die Wertschop-

fung pro VZA in Ziirich am héchsten, gefolgt von Basel.

Tabelle 9: Umsatz, Wertschopfung und Beschiftigung der Landesflughafen fiir 2024

(inkl. The z:‘r:;:) Genf Basel Summe
Umsatz brutto (in Mio. CHF) 15’400 3’600 3’300 22’300
Beschéftigte (in VZA) 32’100 10’400 6’600 49100
Wertschopfung (in Mio. CHF) 6’900 1’700 1’200 9’800

Tabelle INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

5.1.2. Differenzierung nach Art des Effekts

Die Summe der direkten und der indirekten Effekte ergibt die volkswirtschaftliche Bedeutung

im engeren Sinn, das heisst die Bedeutung der Luftfahrt in der Schweiz, die kausal eng mit der

Produktion von Luftverkehrsdienstleistungen verbunden ist (vgl. Abbildung 14). Neben dem
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direkten Effekt beschreibt der indirekte Effekt die wirtschaftlichen Impulse, die durch die Vor-
leistungen entstehen, welche die Unternehmen am Flughafen bei ihren Lieferanten beziehen.
Hinzu kommen die induzierten Effekte als Teil der volkswirtschaftlichen Bedeutung im weiteren
Sinn, die entstehen, wenn Beschéftigte — sowohl der Unternehmen am Flughafen als auch der
Zulieferer — Einkommen erzielen und einen Teil davon fiir Konsum ausgeben. Als produktions-
seitige Effekte werden somit alle Effekte zusammengefasst, die mit der Erbringung der wirt-
schaftlichen Aktivitdt an den Flughdfen zusammenhangen.

Unter Beriicksichtigung dieser drei Effekte erzielte die Schweizer Zivilluftfahrt im Jahr 2024
einen produktionsseitigen Wertschépfungseffekt von 19.5 Mrd. CHF und einen Beschaftigungs-
effekt von rund 105000 VZA (Abbildung 16). Aus der Abbildung wird deutlich, dass die indirek-
ten Effekte Uber die Zulieferunternehmen nur einen kleineren Anteil der produktionsseitigen
Effekte ausmachen. Dies kommt unter anderem zustande, weil die Vorleistungsbeziehungen
auf dem Flughafen selbst bereits als direkte Wertschopfung erfasst werden und nicht doppelt
gezdhlt werden diirfen. Ein weiterer Grund fir die vergleichsweise kleinen indirekten Effekte
liegt in der Wahl der Systemgrenze der Schweizer Volkswirtschaft. Ein substanzieller Anteil der
Vorleistungen wird aus dem Ausland bezogen - sowohl von den Unternehmen am Flughafen
(insb. des «Airline-related»-Segments) als auch durch die Schweizer Wirtschaft in der Zuliefe-

rerkette insgesamt.
Abbildung 16: Produktionsseitige Wertschépfung und Beschiftigungseffekte an den Landesflughdfen 2024

Mio. CHF

m Direkter Effekt

, ) , Summe:
9’800 2’300 7400 19'500 Mio. ® Indirekter Effekt

CHF
Induzierter Effekt

0 5’000 10’000 15’000 20’000 25’000
VZA

m Direkter Effekt

49’100 11’400 44’200 Summe: .
_. 19'500 Mio. ® Indirekter Effekt

CHF
Induzierter Effekt

0 20°000 40’000 60’000 80’000 100’000 120’000

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.
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5.1.3. Die Bedeutung der Unternehmenssegmente

Die produktionsseitigen Effekte lassen sich nicht nur nach den drei Effekten (direkt, indirekt
und induziert) gliedern, sondern kénnen auch fir die vier Unternehmenssegmente ausgewie-
sen werden, die zu Beginn von Kapitel 3.2.1 eingefiihrt sind. Abbildung 17 und Abbildung 18
zeigen die Bedeutung der unterschiedlichen Segmente aufgeschliisselt nach den drei Landes-
flughafen. Die Wertschépfung und Beschaftigung in The Circle sind separat ausgewiesen im Bal-
ken vom Flughafen Ziirich. Erneut zeigt sich das grosse Gewicht des Flughafens Ziirich, welches
durch The Circle nochmals zugenommen hat.*?

An allen drei Landesflughdfen machen Betriebe im «Airline-related»-Segment den grdssten
Anteil an der Wertschopfung und an der Beschaftigung aus — es gibt jedoch anteilsmassig nen-
nenswerte Unterschiede.

Am Euroairport Basel dominieren diese Tatigkeiten starker als an den anderen beiden Lan-
desflughidfen und machen mit 1.8 Mrd. CHF drei Viertel der Wertschopfung und der Beschafti-
gung aus. Dies ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass dieses Segment die Luftfahrzeu-
gindustrie und den Frachtverkehr umfasst, die am Euroairport starker ausgebaut sind als an
den anderen Flughdfen. Gleichzeitig hat sich Basel starker als die anderen beiden Flughafen auf
das Geschéaft mit Low-Cost-Airlines fokussiert und spricht eine leicht andere Zielgruppe an Rei-
senden an; dies konnte einer der moglichen Griinde fir die unterproportionale Wertschépfung
im Bereich Einzelhandel und Gastronomie sein.

In Genf sind die Tatigkeiten der Segmente «Airline-related» und «Airport-related» dhnlich
gross; mit einigem Abstand folgt «Retail/Gastro/Services-related» mit etwa 400 Mio. CHF
Wertschopfung. Dadurch ist der Anteil der Wertschopfung im Segment «Airline-related» an der
gesamten Wertschopfung des Flughafens Genf im Quervergleich der Landesflughdafen am ge-
ringsten, wahrend die Tatigkeiten der Segmente «Airport-related» mit mehr als einem Drittel
der Wertschopfung eine hohe Bedeutung haben. Das ist insbesondere darauf zuriickzufiihren,
dass der Flughafen Genf zwar ein stark frequentierter Flughafen ist mit einer entsprechend
grossen Flughafenverwaltung, grosser Sicherheitsprasenz und vielerlei Behérden (wie eine
grosse Dependance der Skyguide) — aber mit vergleichsweise wenig lokal ansdssigen Airlines
(bzw. deren Crews). Die Luftfahrzeugindustrie ist in Genf ebenfalls von geringerer Bedeutung.

In Ziirich machen die Unternehmen des Segments «Airline-related» etwas mehr als die
Halfte der Wertschopfung aus, was unter anderem am Hauptsitz der Swiss und der Edelweiss
sowie der starken Prdsenz von grossen Firmen wie SR Technics und Swissport liegt. Die Bran-

chen im Segment «Airport-related» sorgen fiir eine Wertschopfung von ca. 3 Mrd. CHF,

42 Es ist zu berlcksichtigen, dass das Segment The Circle nur die nicht-flugbetriebsbezogene Wertschépfung im Circle beinhaltet.
Flugbetriebsbezogene Wertschopfung innerhalb des Circle wird direkt dem anderen, relevanten Segment zugeteilt — zum Bei-
spiel hat die Flughafen Zirich AG ihren Hauptsitz in diesem Komplex, wird aber im Segment Airport-related gefiihrt.
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wiahrend Unternehmen aus «Retail/Gastro/EografischServices-related» fir eine Wertschépfung
von 900 Mio. CHF verantwortlich sind. Die Unternehmen im The Circle, die nicht bereits in den
anderen Segmenten mitgezahlt werden, schaffen etwa gleich viel Wertschopfung wie das Seg-
ment «Airport-related» am Flughafen Zirich.

Die Anzahl der Vollzeitaquivalente zeigt sehr dhnliche Muster wie die Verteilung der Wert-
schopfung auf die drei Flughafen und die vier Segmente. Einzig fallt auf, dass der Anteil des
Segments «Airport-related» an der gesamten Beschaftigung geringer ist, wohingegen der Anteil
von «Retail/Gastro/Services-related» grésser ist. Die Wertschépfung pro VZA im Segment «Air-

port-related» liegt damit leicht hoher.

Abbildung 17: Die produktionsseitige Wertschopfung der Unternehmenssegmente fiir die drei Landesflugha-
fen 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.
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Abbildung 18: Die produktionsseitige Beschiftigung der Unternehmenssegmente fiir die drei Landesflugha-
fen 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

5.2. Die produktionsseitigen Effekte der Regionalflughafen

Die produktionsseitigen Effekte der vier Regionalflughafen mit Linien- und Charterverkehr —
Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion und St. Gallen-Altenrhein — wurden separat von den drei Landes-
flughafen quantifiziert. Ausgangspunkt fur die Berechnungen waren die Datengrundlagen der
vorherigen Studie bzw. die Umséatze der vier genannten Regionalflughdfen im Jahr 2008. Mit-
hilfe der Entwicklung der gewerblichen und nicht-gewerblichen Flugbewegungen sowie der
Passagierzahlen im Linien- und Charterverkehr zwischen 2008 und 2024 wurde eine gewichtete
Hochrechnung fiir das Referenzjahr 2024 — unter Beriicksichtigung der Inflation — vorgenom-
men.

Aus dieser Berechnungsmethode ergeben sich produktionsseitige Effekte von 130 Mio. CHF
in Bern-Belp, Lugano-Agno, Sion und St. Gallen-Altenrhein. Diese Wertschopfung wird durch
770 Vollzeitdaquivalente geschaffen (Abbildung 19). Dies ist deutlich weniger als in der vorheri-
gen Studie mit Referenzjahr 2008, als die direkten, indirekten und induzierten Effekte zusam-
men auf 485 Mio. CHF und 3'090 VZA beziffert wurden. Dieser Riickgang widerspiegelt den
Riickgang der regelmassigen Flugverbindungen und der Passagierzahlen ab den vier genannten
Flughafen (vgl. Kapitel 2.1 und 2.2). Hier zeigt sich, dass der Linien- und Charterverkehr mass-
geblicher Treiber der produktionsseitigen volkswirtschaftlichen Wertschopfung ist: Ein Rick-
gang im Linien- und Charterverkehr kann zumindest bzgl. der produktionsseitigen volkswirt-

schaftlichen Wertschopfung nicht durch den sonstigen gewerblichen Verkehr bzw. durch den
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nicht-gewerblichen Verkehr aufgefangen werden,*® da der Linien- und Charterverkehr grosse
Passagierstrome und damit auch Passagiergebiihren generiert werden. Auch verursachen die
im Linien- und Charterverkehr eingesetzten Flugzeuge viel mehr Aufwand bei der Abfertigung

und bringen gleichzeitig héhere Landegebiihren.

Abbildung 19: Produktionsseitige Effekte (Wertschopfung und Beschéaftigung) durch die Regionalflughdfen
2024

Wertschépfung in Mio. CHF

m Direkter Effekt

Summe:
50 30 50 130 Mio. CHF m Indirekter Effekt

Induzierter Effekt

0 20 40 60 80 100 120 140
Beschaftigung in VZA

m Direkter Effekt

Summe:
340 - 300 770 VZA ® Indirekter Effekt

Induzierter Effekt

0 200 400 600 800 1’000

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen.

Es muss jedoch nochmals darauf verwiesen werden, dass die Zahlen hier auf einer Hochrech-
nung basieren. Es ist nicht auszuschliessen, dass eine Primarerhebung der Daten ein etwas an-
deres Bild zeigen wiirde. An der Grundaussage, dass die Regionalflughafen hinsichtlich Wert-
schdpfung und Beschaftigung in der Schweizer Volkswirtschaft, im Vergleich zur letzten Erhe-
bung (INFRAS 2011), weiter an Bedeutung verloren haben, wiirde das nichts dndern. Dies wird
deutlich in der Entwicklung der Flugbewegungen im Linien- und Charterverkehr (vgl. Kapitel
2.1) sowie den Passagierzahlen (vgl. Kapitel 2.2), welche die wichtigsten Treiber fir die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der Aktivitaten darstellen.

Die produktionsseitigen Effekte der Regionalflughafen spielen fiir den Umfang der volks-
wirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt in der Schweiz insgesamt somit nur eine unterge-
ordnete Rolle. Daraus folgt jedoch nicht zwingend, dass sie auch lokal und regional von gerin-
ger Bedeutung sind. Fir die Region kann ein Regionalflughafen je nach Situation einen wichti-

gen Beitrag zur lokalen bzw. regionalen Wertschopfung und Beschéftigung leisten, auch ohne

43 Die Flugbewegungen im sonstigen gewerblichen (d.h. Privatflige) und nicht gewerblichen Verkehr haben tber alle Regional-
flughadfen mit Linien- und Charterverkehr hinweg zwischen 2008 und 2024 rund 10% zugenommen.
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Linien- und Charterverkehr. Die Bedeutung entsteht beispielsweise durch Aktivitaten der Ge-
schaftsfliegerei, durch Helikopterservices oder auch tber Dienstleistungen fiir die General Avia-
tion. Zudem kann ein Regionalflughafen namhafte katalytische Effekte auslésen, wenn sein An-
gebot zu den Bediirfnissen des regionalen Wirtschaftsgeflechts passt. Dies kann beispielsweise
der Fall sein, wenn mit einem Regionalflughafen regional spezifische touristische Mobilitatsbe-
dirfnisse befriedigt werden kénnen.

In dieser Studie stehen jedoch die schweizweiten Effekte im Fokus, weswegen die regional-

wirtschaftliche Bedeutung hier nicht weiter vertieft wird.
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6. Die katalytischen Effekte der Zivilluftfahrt

Nach der Analyse der Effekte, die mit der Produktion in der Zivilluftfahrt verbunden sind, wech-
seln wir nun zur Analyse der katalytischen Effekte. Die katalytischen Effekte betreffen volks-
wirtschaftliche Auswirkungen, welche durch die Nutzung der Zivilluftfahrt entstehen. Sie ent-
stehen durch die Nutzung der Flugverkehrsdienstleistungen und fallen nicht bei der Luftfahrt-
branche und ihren Zulieferern an, sondern in Branchen, die von dieser Nutzung profitieren.
Hierbei geht es im Kern immer um die Erreichbarkeit (Accessibility oder auch Konnektivitdt),
welche die Zivilluftfahrt ermoglicht. Abbildung 20 ordnet den durch die Nachfrage nach der zZi-
villuftfahrt ausgelosten katalytischen Effekt und seine wichtigsten Elemente im Gesamtschema
der volkswirtschaftlichen Auswirkungen der Zivilluftfahrt ein. Dabei ist, anders als bei den pro-
duktionsseitigen Effekten, eine klare Abtrennung zwischen den einzelnen Effekten nicht immer
moglich; sie kénnen daher auch nicht einfach aggregiert werden, sondern sind in ihrer Gesamt-

heit zu betrachten.

Abbildung 20: Systematisierung der katalytischen Effekte

Nachfrageseitige Effekte Produktionsseitige Effekte
Luftverkeh | Zulieferer
uftverkehrs- Vorleistungs- i
Passagiere und Luftfracht - - Flugha_fenunternehmen 2 Produktion von
Dienstleistungen Produktion von Luftverkehr nachfrage Vorleistungen fiir
I Luftverkehr
$ volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinn
Direkter Effekt Indirekter Effekt
Wertschopfung & Wertschopfung &
Beschaftigung von Beschaftigung bei
Flughafenunternehmen Zulieferern
v v
Einkommen
bei Flughafenunternehmen und Zulieferern

I

v volkswirtschaftliche Bedeutung im weiteren Sinn l
Katalytischer Effekt Induzierter Effekt
Nutzen fir Gesamtwirtschaft dank Wertschopfung und Beschiftigung durch Konsumausgaben der Einkommen aus direktem
Maglichkeit Luftverkehr zu nutzen und indirektem Effekt
|
Erreichbarkeit Tourismus Luftfracht
Beitrag des Flughafens zur Touristische Nachfrage Bedeutung der Luftfracht fir
Erreichbarkeit der Region und der von auslandischen Gasten, Aussenhandel
Schweiz die tiber den Flughafen anreisen

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Darstellung.
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Gemass EUROCONTROL beziehen sich die katalytischen Effekte im Falle des Luftverkehrs auf
«das Ausmass, in dem der Luftverkehr zu einem Land oder einer Volkswirtschaft beitragt, und
zwar Uber diejenigen Effekte hinaus, die direkt oder indirekt mit der Luftverkehrsbranche
selbst verbunden sind» (EUROCONTROL 2005, S. 12, eigene Ubersetzung). Obwohl bereits rund
20 Jahre alt, ist diese Definition weiterhin hilfreich fiir das Verstandnis der katalytischen Aus-
wirkungen der Zivilluftfahrt. Gemass EUROCONTROL ist dabei der Beitrag der wirtschaftlich re-
levanten katalytischen Effekte zur Wirtschaftsleistung einer Volkswirtschaft als grésser einzu-
schatzen als die Summe der produktionsseitigen direkten, indirekten und induzierten Effekte
zusammen (EUROCONTROL 2005, S. vi). Allerdings lassen sich diese Effekte eben nicht alle
guantifizieren.
Auf dieser Definition von EUROCONTROL aufbauend lassen sich die Effekte in drei Haupt-
bereiche gliedern:
= Konsumentenrente:
Eine Konsumentenrente entsteht, wenn der Nutzen, der von einem Nutzer von Flugver-
kehrsdiensten aus diesen Diensten gezogen wird, grosser ist als die dafiir zu tragenden Kos-
ten. D.h. die Konsumentenrente entspricht der Differenz zwischen Flugpreis und dem Preis,
welchen die Nutzer gerade noch bereit waren, fir ihren Flug zu bezahlen.
» QOkologische und soziale Auswirkungen des Luftverkehrs:
Die Erbringung von Luftverkehrsdienstleistungen oder ihre Nutzung kann Auswirkungen im
sozialen oder 6kologischen Bereich haben. Diese kdnnen sowohl positiv als auch negativ aus-
fallen. Beispiele dafir sind die Aufrechterhaltung der Verbindung zur Familie und Heimat bei
internationaler Tatigkeit als positive soziale Auswirkung oder die Belastung des Klimas durch
Emissionen als negative 6kologische Auswirkung.
= Wirtschaftliche Katalysatorwirkungen:
Hier handelt es sich um Effekte, die in der tibrigen Wirtschaft durch die Nutzung von Luftver-
kehrsdienstleistungen moglich werden, beispielsweise Kosteneinsparungen, Produktivitats-
gewinne oder eine Ausweitung der Kundenbasis. Je nach Literatur werden diese auch als

«wirtschaftliche Spillover-Effekte» oder «wirtschaftliche Nettoauswirkungen» bezeichnet.

Auf dieser grundlegenden Definition von katalytischen Effekten baut auch die vorliegende Stu-
die auf, wobei ihr Fokus auf den sich in der Schweizer Volkswirtschaft niederschlagenden Effek-
ten liegt. Daher werden nicht alle Punkte aufgegriffen und die Abgrenzungen und Begrifflich-
keiten werden etwas anders gewahlt. Dieses Kapitel 6 zu den katalytischen Effekten der Zivil-
luftfahrt befasst sich mit den «wirtschaftlichen Katalysatorwirkungen» gemass der Definition
von EUROCONTROL (2005). Zudem wird in Kapitel 8 ein Aspekt der 6kologischen Auswirkungen
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diskutiert, indem die volkswirtschaftlich relevanten externen Kosten der Zivilluftfahrt analysiert
werden.

Ein weiterer Aspekt ist, dass Erreichbarkeit immer auch ohne die Zivilluftfahrt moglich ist.
Zwar steigt der Zeitaufwand bzw. es fallen héhere Kosten, je nach Zielort, in unterschiedlichem
Mass an, aber Erreichbarkeit ist grundsatzlich auch ohne die Zivilluftfahrt moglich. Daher kén-
nen nicht einfach die gesamten Auswirkungen der Erreichbarkeit bzw. jeder damit verbundene
wirtschaftliche Nutzen vollstandig dem volkswirtschaftlichen Effekt der Zivilluftfahrt kausal zu-
gerechnet werden. Vielmehr muss jeweils der wirtschaftliche Effekt der Verbesserung der Er-
reichbarkeit ermittelt werden. Die mit dieser Abgrenzung verbundene Herausforderung ist ei-
ner der Griinde, warum die katalytischen Effekte nur schwierig oder gar nicht zu quantifizieren
sind. Als Konsequenz daraus rechnen wir die katalytischen Effekte, trotz ihrer teils hohen Be-
deutung und des klaren Zusammenhangs mit der Luftfahrt, der volkswirtschaftlichen Bedeu-
tung im weiteren Sinn zu. Dies gilt auch fir den Teil der katalytischen Effekte, fiir welche sich
die wirtschaftlichen Auswirkungen auch direkt quantifizieren lassen.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der wirtschaftlichen katalytischen Effekte der Zivilluft-
fahrt lasst sich noch weiter aufgliedern, wir betrachten nachfolgend drei zentrale Elemente.
Dabei geht es erstens um die Erreichbarkeit im Geschaftsreiseverkehr, also um Personen, wel-
che aus geschaftlichen Griinden reisen. Die Zivilluftfahrt ermdglicht hierbei den geschaftlichen
Austausch bzw. macht ihn wesentlich effizienter. Der Luftverkehr stellt somit einen Teil der je-
weiligen Wertschdpfungskette dar. Dabei sind hier die Verbindungen sowohl Inbound, also fir
eine Reise in die Region von Interesse, als auch Outbound, fiir Reisen aus der Region heraus,
relevant. Dieser katalytische Effekt wird auch haufig direkt als der Effekt durch die Erreichbar-
keit bezeichnet; nachfolgend wird der Begriff Erreichbarkeit ebenfalls in dieser engeren Bedeu-
tung verwendet.

Das zweite Element entsteht aus dem Luftfrachtverkehr. Wie bei Geschaftsreisen ist der
Transport von Waren auf dem Luftweg ein Teil der Wertschopfungskette, welcher den Gesamt-
produktionsprozess effizienter und giinstiger machen kann. In einigen Fallen, bei verderbli-
chen, zeitkritischen oder besonders empfindlichen Waren, ist der Lufttransport tatsachlich die
einzige Option, wenn ein entsprechender Transport durchgefiihrt werden soll. Auch hier sind
wieder beide Transportrichtungen, in eine Volkswirtschaft hinein und aus ihr heraus, von Be-
deutung.

Das dritte Element bildet der Tourismus. Tourismus ist eine Wirtschaftsaktivitdt, welche
davon abhéangig ist, dass die Kunden das Angebot erreichen kdnnen. Der Luftverkehr ermog-
licht dies, wobei hier, fur die wirtschaftlichen Effekte in einer Volkswirtschaft, nur die in eine

Region reisenden Passagiere relevant sind.
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6.1. Erreichbarkeit

6.1.1. Volkswirtschaftliche Bedeutung der Erreichbarkeit

Bedeutung der Erreichbarkeit als Standortfaktor*

Die Erreichbarkeit ist ein relevanter Standortfaktor fir die Ansiedlung von Firmen und ist ent-
scheidend fir deren Wettbewerbsposition. Die Ankiindigung neuer Flugverbindungen und
neuer Reiseziele wird von Stadten nicht nur mit grosser Begeisterung aufgenommen, sondern
es gibt auch empirische Untersuchungen, welche die positiven Effekte einer guten Erreichbar-
keit belegen (Cristea 2023). Eine hochqualitative Vernetzung ist Voraussetzung fur eine Region,
um von der zunehmend vernetzten, arbeitsteiligen und globalisierten Weltwirtschaft profitie-
ren zu kdnnen (BAK Economics 2020). Je mehr Ziele innerhalb einer bestimmten Zeit erreichbar
sind, desto grosser wird der Pool an potenziellen Arbeitskraften, sei es durch Tagesbesuche des
eigenen Unternehmens oder als « Wochenpendler» (EUROCONTROL 2005). Ebenso erhoht sich
das Potenzial an Kunden und Lieferanten und der Transfer von Wissen und Innovationen wird
vereinfacht. Eine hohe Erreichbarkeit durch die Luftfahrt erméglicht Geschéaftsreisen zur Pflege
von personlichen Beziehungen, die internationale Zusammenarbeit mit Kunden, Lieferanten
und Partnern, die Entsendung von Fachkraften in ferne Lander oder die Méglichkeit, als Expat-
riates zu arbeiten. International aufgestellte Unternehmen bendtigen zudem Verbindungen
zwischen den Produktionsstandorten, zum Hauptsitz und zu verschiedenen Zweigniederlassun-
gen. Flr exportorientierte wie fur international aufgestellte Unternehmen ist eine gute Erreich-
barkeit essenziell.

Die vorangehenden Uberlegungen gelten zwar fiir die Erreichbarkeit durch Verkehrssys-
teme im Allgemeinen. Es ist jedoch die Luftfahrt mit ihrer viel hoheren Reisegeschwindigkeit,
welche einen globalen Anschluss tGiberhaupt erst praktikabel macht. Je héher die Erreichbarkeit
eines Standorts, desto grosser ist der Absatzmarkt der dort ansassigen Produktionsunterneh-
men. Langfristig wirkt sich eine verbesserte Erreichbarkeit damit positiv auf die Beschaftigung,
Produktivitat, Wettbewerbsfahigkeit, Anzahl Unternehmensgriindungen und den Lebensstan-
dard in einer Region aus (Cristea 2023).

Von der Erreichbarkeit profitieren nicht nur diejenigen Unternehmen, welche diese unmit-
telbar nutzen. Auch diejenigen Unternehmen, welche mit den direkt profitierenden Unterneh-
men (iber Vorleistungen oder in anderer Weise verkniipft sind, sind indirekte Nutzniesser. Uber
diese vielschichtigen Verflechtungen zieht letztendlich die gesamte Volkswirtschaft einen Vor-
teil aus einer guten Erreichbarkeit.

Vergleichbares gilt auch noch fiir andere Bereiche, welche indirekt einen wirtschaftlichen

Impuls auslosen. So beispielsweise im internationalen Genf, wo internationale Organisationen

4 Angelehnt an EUROCONTROL (2005) und ECAD (2008).
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und NGOs, die fir Ihre Tatigkeit auf eine gute Anbindung in die ganze Welt angewiesen sind,
einen wichtigen Wirtschaftsfaktor in der regionalen Wirtschaft darstellen.*
Die Luftfahrt dient somit den wirtschaftlichen Interessen und den internationalen Aktivita-

ten des Landes und damit der gesamten Volkswirtschaft der Schweiz in vielfaltiger Weise.

Quantifizierung: Einordnung der Bedeutung der Erreichbarkeit*®

Blonigen, Cristea (2015) schatzen die Auswirkungen der Luftfahrt auf die lokale Bevdlkerung,
das Einkommen und das Beschaftigtenwachstum empirisch. Im Mittel fihrt ein Wachstum des
Luftverkehrs von 50% innerhalb von 20 Jahren gesamthaft, inklusive aller Effekte, zu einem An-
stieg des realen BIP von 7.4%. Der Dienstleistungssektor und der Einzelhandel sind die Wirt-
schaftsbereiche, welche die starksten Auswirkungen aufweisen.

Den direkten Einfluss der Konnektivitat von europdischen Flughafen und der Wirtschafts-
leistung der jeweiligen Region quantifiziert SEO Amsterdam Economics (2024).*” Die Studie
ergibt, dass eine 10-prozentige Zunahme der direkten Fliige zu einem Anstieg des BIPs von
0.5% und zu einem Anstieg der Beschaftigung von 1.6% fiihrt. Die Studie hebt hervor, dass der
Grenznutzen der Konnektivitdat abnehmen kénnte, d.h. zusatzliche Verbindungen wiirden im-
mer weniger Nutzen bringen.

Mehrere Studien belegen eine bidirektionale kausale Beziehung zwischen dem Luftverkehr
und der Wirtschaftsleistung aufgrund von Riickkopplungseffekten. Eine Erhdhung der Erreich-
barkeit steigert also nicht nur die Wirtschaftsleistung, sondern langfristig fiihrt die gesteigerte
Wirtschaftsaktivitat auch wieder zu mehr Passagieren, was hohere Infrastrukturinvestitionen
und einen Ausbau des Flugangebots auslésen kann. Hu et al. (2015) zeigen, dass ein Anstieg
der Anzahl Fluggdste um 1 % zu einem Anstieg des BIP um 0.9 % fihrt und ein Anstieg des BIP
von einem Prozent wiederum eine Erhéhung der Flugnachfrage um 1.4 % mit sich bringt.
Zhang, Graham (2020) weisen bidirektionale Kausalitdten zwar in weniger entwickelten Volks-
wirtschaften nach, in starker entwickelten Volkswirtschaften belegen sie jedoch nur eine Rich-
tung der Kausalitat, und zwar vom Luftverkehr zum Wirtschaftswachstum.

Eine Kausalitat in beide Richtungen weisen auch Pot, Koster (2022) vor. Sie untersuchen
zudem den Zusammenhang zwischen Erreichbarkeit und Wirtschaftswachstum fiir verschie-

dene Grossen von Flughafen in Europa. Gesamthaft schatzt die Studie die langfristige Elastizitat

45> Gemass Conde et.al. (2024) besteht das internationale Genf ausserhalb des Unternehmensbereichs im Jahr 2023 aus 180 aus-
landischen Vertretungen bei den Vereinten Nationen, 38 internationalen Regierungsorganisationen und 231 NGOs. Gemass der
Studie beschéftigten diese Institutionen im Jahr 2019 knapp 29'000 Personen (VZA) und zudem 27'000 internationale Beamte.
Mit den Aktivitdten dieser Institutionen waren direkt, indirekt und induziert Wertschépfungseffekte in der Region von fast

7 Mrd. CHF verbunden. Dies zeigt das volkswirtschaftliche relevante Potenzial von solchen Non-Profit-Aktivitaten auf.

46 Die empirischen Studien kdnnen nicht oder allenfalls nur bedingt zwischen den verschiedenen Arten von katalytischen Effek-
ten der Zivilluftfahrt differenzieren. Die hier genannten Effekte fur die Erreichbarkeit konnen daher auch Wirkungen tiber die
Transmissionskandle Tourismus und Fracht enthalten.

47 Zur Ermittlung der katalytischen Effekte abhangig von der Verbesserung des Angebots an Luftverkehrsanbindungen werden
okonometrische Modelle mit Langsschnittdaten fiir den Zeitraum von 2004 bis 2019 verwendet.
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auf 0.11, d.h. bei einem Anstieg der Erreichbarkeit*® von 10% nimmt das BIP pro Kopf um 1.1%
zu. Die Elastizitat hangt jedoch mit der Flughafengrdsse zusammen. Eine Erhéhung der Erreich-
barkeit an grosseren Flughafen wirkt sich langfristig starker auf das BIP-pro-Kopf-Wachstum
aus (Elastizitat von 0.18) als fir mittlere und kleine Flughafen (Elastizitdten von 0.03 und 0.02).

Cristea (2023) untersucht empirisch den Beitrag des Luftverkehrsnetzes einer Metropolre-
gion zu ihrer wirtschaftlichen Entwicklung.*® Die Studie zeigt, dass sich eine verbesserte Er-
reichbarkeit durch Luftverkehrsanbindung positiv auf die Gesamtzahl aller Beschéaftigten und
die Zahl der Unternehmen am jeweiligen Standort auswirkt. Eine Erhéhung der Erreichbarkeit
um 10% innerhalb von drei Jahren fuhrt zu einem Wachstum der Gesamtbeschaftigung von
0.4% und der Zahl der Unternehmen von 0.3%.

Gemass ECAD (2008) fuhrt eine um 1% bessere Luftverkehrsanbindung zu einer Erhéhung
des Beschaftigungsniveaus von 0.2%. Weiter stellt die Studie eine Erhéhung der Zahl der Pa-
tentanmeldungen fest, und zwar um 5.0% bei einem 1-prozentigen Anstieg der Luftverkehrsan-
bindung®°.

Gemass Lieshout et al. (2015) fihrt ein Anstieg der Konnektivitat durch Direktflige um 10%
zu einem Wachstum des BIPs pro Kopf von 0.2% im Folgejahr. Die Studie stellt weiter fest, dass
die Auswirkungen von Kurzstreckenfliigen auf das BIP grosser sind als die Auswirkungen von
Langstreckenfliigen. Zudem wirkt sich ein Anstieg der Anzahl Passagiere auf das BIP pro Kopf
aus: Eine Zunahme der Passagierzahlen von 10% fiihrt zu einem Anstieg des BIPs pro Kopf von
0.5%.

Die Studien weisen eine grosse Spannbreite an Resultaten auf. Dies kann auch nicht tber-
raschen, da sie in sehr unterschiedlichen Settings, mit unterschiedlich definierten erklarenden
Variablen und mit erheblich variierenden abhéngigen Variablen durchgefiihrt wurden. Gemein-
sam ist den Studien jedoch ein positiver Effekt des Luftverkehrs auf die wirtschaftlichen Kenn-
grossen. Bei aller Unsicherheit ist dabei eine Grossenordnung von ca. 0.1 bis 0.2 fiir die Elastizi-
tat auf die langerfristige Wirtschaftsentwicklung nicht unplausibel.>! Die Ergebnisse deuten

auch darauf hin, dass die Wirkung eine gewisse Zeit bendtigt, bis sie sich manifestiert.

48 Die in der Studie verwendete Mass fir Erreichbarkeit entspricht nicht dem Mass, welches in der vorliegenden Stude verwen-
det wird. Pot, Koster (2022) verwenden die Anzahl an abgefertigten Passagieren als Proxi flr die Erreichbarkeit eines Flugha-
fens, berlcksichtigen jedoch differenziert den landseitigen Aufwand zur Erreichung des Flughafens von verschiedenen Bevélke-
rungszentren.

4 Grundlage fir die Studie ist ein Datensatz, welcher praktisch alle Non-Stop-Flige innerhalb der USA im Zeitraum 1984-2013
enthalt.

50 Als Mass fur die Luftverkehrsanbindung wird die Kenngrosse ,,Verkehrsgunst” verwendet. Dieses Mass von der Intraplan
GmbH basiert auf dem durchschnittlichen Zeitaufwand, um alle Flugziele zu erreichen (vgl. hierzu INTRAPLAN, 2006, S. 66 f, zi-
tiert nach ECAD (2008) S. 137 f). Das Mass fiir die Luftverkehrsanbindung hat damit gewisse Ahnlichkeit mit dem in der vorlie-
genden Studie verwendeten Mass fiir «Erreichbarkeit», ist jedoch nicht identisch.

51 Sowohl die Masse fiir «Erreichbarkeit» als auch fir die Wirtschaftsentwicklung variieren dabei zwischen den Studien, weswe-
gen dies Aussagen nur mit Vorsicht interpretiert werden dirfen.
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Unternehmensbefragungen zum Standortfaktor Erreichbarkeit

Neben empirischen Arbeiten kann die Bedeutung des Standortfaktors Erreichbarkeit oder auch
direkt des Standortfaktors Luftverkehrsanbindung auch anhand von Unternehmensbefragun-
gen ermittelt werden. 31 % der Unternehmen, die sich in der Umgebung des Minchner Flugha-
fens ansiedeln, gaben den Flughafen als wichtigsten Faktor fir ihre Standortentscheidung an.
Eine Umfrage unter Unternehmen im Grossraum Hamburg ergab, dass fir 80 % der Unterneh-
men des verarbeitenden Gewerbes Flugverbindungen wichtig sind (ACI Europe, York Aviation
2004).

In Deutschland wurden zwischen 2002 und 2007 einhundert international tatige Unterneh-
men in den Flughafenumlandregionen befragt (ECAD 2008). 86% der Unternehmen gaben an,
dass die Verkehrsanbindung durch Luftverkehr «wichtig» oder «sehr wichtig» ist, womit diese
unter 29 Standortfaktoren auf Rang 3 liegt (nur «Angebot an qualifizierten Arbeitskraften» und
«Verkehrsanbindung durch Strasse» sind noch wichtiger). Weiter gaben die Unternehmen Aus-
kunft Giber die wichtigsten Vorteile einer hochwertigen Luftverkehrsanbindung fir sie. Am
meisten genannt wurde «effektive Geschaftsreisengestaltung» (von 71% aller Unternehmen),
gefolgt von «Kontakt zur Muttergesellschaft und zu Schwestergesellschaften» (62%) und «Aus-
weitung/Optimierung von Absatz, Vertrieb und Marketing» (50%). Uber die Hilfte der befrag-
ten Unternehmen gab an, dass sie die Produktion/Leistungserstellung bei unzureichender Luft-
verkehrsanbindung langfristig einschranken oder sogar einstellen miissten. Vergleichbar um-

fassende Befragungen neueren Datums liegen fiir den deutschsprachigen Raum nicht vor.

6.1.2. Erreichbarkeit der Schweiz mittels Luftverkehrs innerhalb Europas

Im Folgenden werden die Resultate der Erreichbarkeitsanalyse fir die Erreichbarkeit der
Schweiz mittels Luftverkehrs innerhalb Europas vorgestellt. Die Erreichbarkeit zur Welt aus-
serhalb Europas ist in Kapitel 6.1.3. zu finden.

Diese Analysen und Ergebnisse basieren auf einem Modell, welches von INFRAS zur Be-
rechnung und dem interregionalen Vergleich der Erreichbarkeit eines Standorts mittels Luftver-
kehrs entwickelt wurde. Das Modell ermittelt vergleichbare Erreichbarkeitswerte fiir alle Regio-
nen Europas und ist in einen innereuropaischen Teil und einen Teil, welcher die globale, aus-
sereuropaische Erreichbarkeit ermittelt, gegliedert. Das Modell fokussiert auf den fiir die kata-
lytischen Effekte besonders relevanten Geschéftsreiseverkehr. Daher ist von Interesse, mog-
lichst attraktive Markte bzw. ein hohes Mass an wirtschaftlicher Aktivitat (gemessen am BIP) in
moglichst kurzer Zeit erreichen zu kdnnen (Reisezeit als grosster Kostenfaktor bei Geschéftsrei-
sen). Der Erreichbarkeitswert ist ein Index zwischen null und eins, wobei eins die beste Erreich-
barkeit reflektiert. Er widerspiegelt die durchschnittliche Erreichbarkeit von einer Region in alle

Zielregionen, wobei die kiirzeste Reisezeit zur jeweiligen Zielregion und die wirtschaftliche
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Attraktivitat dieser Zielregion in die Berechnungen einfliessen. Nachfolgend werden die wich-
tigsten Modelleigenschaften kurz vorgestellt; detaillierte Erlauterungen zur Methodik und dem
Vorgehen finden sich in Anhang A1.3.

Die Passagier-Erreichbarkeit Gber Flugverbindungen wurde fiir alle Regionen Europas er-
mittelt (NUTS-2-Klassifizierung, 284 Regionen). Innerhalb der Regionen wurde jeweils die
Hauptstadt bzw. das wirtschaftliche Zentrum als Ausgangs- bzw. Zielpunkt flr die Erreichbar-
keit ausgewahlt. In der Schweiz gehoren zu den ausgewahlten Regionen die Nordwestschweiz
(Stadt Basel), Région Iémanique (Stadt Genf) und Zirich (Stadt Zlrich), welche je einen der Lan-
desflughafen beherbergen, sowie die Regionen Espace Mittelland (Bern), Ostschweiz (St. Gal-
len), Ticino (Bellinzona) und Zentralschweiz (Luzern). Zudem wurden in der Schweiz auch Er-
reichbarkeitswerte fiir jeden Kantonshauptort ermittelt.>?

Nicht alle Regionen verfligen liber einen (Verkehrs-) Flughafen, manche Regionen jedoch
Uber mehrere. Es wurden insgesamt 135 europaische Flughafen bericksichtigt, welche nach
Passagieraufkommen unter Bericksichtigung der geografischen Verteilung der Flughafen in Eu-
ropa ausgewahlt wurden (in der Schweiz: die drei Landesflughafen). Um die kiirzesten Reisezei-
ten zwischen allen Regionen Europas zu ermitteln, wurden in ausgewahlten Kalenderwochen
samtliche Flugverbindungen zwischen diesen Flughafen erhoben. Mithilfe eines Algorithmus,
welcher zudem Anfahrtszeiten zum Flughafen, Zeit fiir Check-in, Flugzeiten, ggf. Transferzeiten,
sowie die Zeit fur Check-out und Erreichung des Reiseziels beriicksichtigt, wurde die schnellste
Verbindungen fiir jede Paarung an Regionen ermittelt.>3 Dies erfolgt zudem fir verschiedene
Zeitfenster, um der Haufigkeit der Verbindung Rechnung zu tragen.

Der Erreichbarkeitswert fiir eine Region basiert dann auf den jeweils kiirzesten Reisezeiten
zu allen anderen Regionszentren sowie dem BIP dieser Regionen. Dabei verliert die Erreichung
eines Ziels an Attraktivitat, je hoher die Reisezeit ist: Mit einer zusatzlichen Reisezeit von 3h
halbiert sich jeweils die Attraktivitdt eines Reiseziels innerhalb Europas (global wird ein Wert
von 8h verwendet). Die Werte werden Uber alle Regionen und Zeitfenster gemittelt.

Die damit ermittelte Erreichbarkeit der Regionen ist auf einen Wertebereich von 0 bis 1
normiert, wobei 1 die beste Erreichbarkeit darstellt (dies wiirde dem Fall entsprechen, wenn

alle Zielorte ohne Aufwand, also mit einer Reisezeit von 0, erreichbar wéren).>*

52 Nur als Ausganspunkte fiir die Erreichbarkeitsberechnung. Damit sind die Werte der Kantonshauptorte mit den tbrigen Wer-
ten fiir Regionen auf NUTS2-Ebene vergleichbar.

53 Dabei kdnnen von einer Region aus flr den (ersten) Check-in unterschiedliche Flughifen genutzt werden und es werden so-
wohl Direkt- wie auch Umsteigeverbindungen (bis zu 2 Transfers) bertcksichtigt.

54 Der Wert Null wiirde sich ergeben, wenn alle Reisezeiten gegen unendlich gehen wiirden. Ein Wert von 0.5 resultiert, wenn
alle Zielorte genau in der Halbwertszeit (innerhalb Europas: 3h) erreichbar waren, der Wert 0.25 bei 2* die Halbwertszeit (also
6h innerhalb Europas) usw.
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Erreichbarkeit der Schweiz im europaischen Vergleich

Abbildung 21 zeigt eine kartografische Ubersicht der Erreichbarkeit der europdischen Regionen
(Erreichbarkeitswerte gemittelt Uber alle Zeitfenster). Die hochste Erreichbarkeit findet sich im
geografischen Zentrum Westeuropas, innerhalb des auch als «Blauen Banane»>® bezeichneten
Raums mit der hochsten Besiedlungsdichte und Wirtschaftskraft in Europa. Allen voran in der
Schweiz, im westlichen Deutschland (Dusseldorf und Frankfurt), in Teilen Belgiens (Briissel und
Vlaams-Brabant) und der Niederlande (Amsterdam), im Raum Paris sowie in Norditalien ist die
Erreichbarkeit am hochsten. Haupteinflussgrossen sind die geografische Lage und somit die
N&dhe zu Regionen mit hoher Wirtschaftsleistung. Hinzu kommen leistungsfahige Flughafen, um
Verbindungen zu den Regionen (méglichst als Direktfliige) zu gewahrleisten.

Abbildung 22 zeigt einen Vergleich der Erreichbarkeit der Schweizer Regionen (rot) mit den
wichtigsten européaischen Metropolitanrdumen (gelb). Die Region Zirich belegt den Spitzen-
platz aller Regionen Europas mit einem Erreichbarkeitswert von rund 0.36. Der Mittelwert aller
Regionen Europas betragt 0.23. Das gute Abschneiden der Region Ziirich ist neben der geogra-
fischen Lage auf das umfangreiche Angebot an Verbindungen des Flughafens Zirich zuriickzu-
fliihren sowie auf die besonders kurze Zugangszeit zum Stadtzentrum (gut 10 Minuten). Ein spe-
zifischer Vorteil gegeniliber Standorten wie London ist die Teilnahme am Schengen-Raum, wes-
halb fiir viele Verbindungen keine Verzogerungen aufgrund von Grenzkontrollen auftreten.

Hinter der Region Ziirich folgen die Metropolitanregionen Frankfurt (Erreichbarkeitswert
0.36), lle-de-France (Paris) und Amsterdam (beide 0.35) sowie die Lombardei mit Zentrum Mai-
land (0.34). Dank der Landesflughdfen Basel-Mulhouse und Genf weisen auch die Nordwest-
schweiz mit 0.34 und die Région Iémanique (mit Zentrum Genf) mit 0.33 hohe Erreichbarkeits-
werte auf. Dahinter folgen London (0.32), Berlin und Wien (beide 0.31) zusammen mit den an-
deren Schweizer Regionen in der Nahe des Flughafens Ziirich (Zentralschweiz und Ostschweiz
mit einem Wert von 0.31). Die Regionen Espace Mittelland und Ticino haben mit 0.29 etwas
tiefere Erreichbarkeitswerte als der Rest der Schweiz, schneiden im Vergleich zu europdischen
Metropolitanregionen wie Barcelona, Warschau oder Prag (alle 0.28) jedoch gut ab. Metropoli-
tanrdume wie Istanbul, Lissabon, Stockholm oder Helsinki, welche im europaischen Kontext pe-

ripher gelegen sind, weisen Werte von 0.15 bis 0.25 auf.

55 Siehe z.B. Blaue Banane — Wikipedia, abgerufen 12.09.2025.
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Abbildung 21: Innereuropaische Erreichbarkeit der Regionen Europas 2025

Europaische Erreichbarkeit der NUTS-2-Regionen

Mittelwert tiber alle Zeitfenster:

Indexwert zwischen 0 (schlechteste Erreichbarkeit)
und 1 (beste Erreichbarkeit)

<0.15

0.15-0.22

0.22-0.26

0.26 - 0.29

0.29 - 0.32

0.32-0.34

>0.34

. BEEEOO0

Flughafen

Gfa " ERA : i
Daten: Aviationstack, Eurostat
Hintergrund: ESRI Ocean I

Regionen gem. NUTS-2-Klassifizierung. Mittelwert tiber alle Zeitfenster. Erganzend Punktsymbole fur die in der Berechnung
bericksichtigten Flughafen.

Hinweis: Region London aufgrund Flughafensymbolen nicht sichtbar (Erreichbarkeitswert 0.32).

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.
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Abbildung 22: Innereuropdische Erreichbarkeit der Schweizer Regionen im Vergleich zu europdischen Metro-
politanregionen 2025
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Bukarest
Helsinki
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Athen
Istanbul
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Mittelwert liber alle Zeitfenster.

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Die gute Erreichbarkeit der Schweiz zeigt sich auch, wenn man neben den Metropolitanraumen
alle insgesamt 284 untersuchten Regionen nach ihrer Erreichbarkeit rangiert. Neben Zirich auf
dem obersten Rangplatz stehen die Nordwestschweiz und die Région Iémanique mit den Ran-
gen 11 respektive 19 ebenfalls sehr weit oben. Selbst die Region mit der tiefsten Erreichbarkeit
innerhalb der Schweiz, Ticino, liegt mit Rangplatz 64 im oberen Viertel unter den 284 europai-

schen Regionen.
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Abbildung 23: Erreichbarkeit der Schweizer Regionen im Vergleich zu Nachbarregionen 2025
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Schweizer Regionen (dunkelrot) im Vergleich zu benachbarten Regionen (Italien: grin, Deutschland: gelb, Frankreich: blau,
Osterreich: violett, Liechtenstein: hellrot). Angabe des Hauptortes in Klammer, wenn nicht offenkundig. Mittelwert tber alle
Zeitfenster.

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Die Auswertung der Erreichbarkeit zeigt, dass die Regionen der Schweizer Landesflughafen im
Vergleich zu den Nachbarregionen der Schweiz eine hohe Erreichbarkeit innerhalb Europas auf-
weisen (Abbildung 23). Eine dhnlich ausgepragte Erreichbarkeit findet sich in der Lombardei
mit dem Zentrum Mailand. Die Erreichbarkeit der ibrigen Schweizer Regionen liegen in etwa
auf dem Niveau der angrenzenden Gebiete in Deutschland und Frankreich, wobei diese teil-

weise auch von den Verbindungen Uber die Schweizer Landesflugh&fen profitieren.

Variation der Erreichbarkeit im Tagesverlauf

Aufgrund der Ausrichtung des Flugplans unterscheiden sich die Erreichbarkeiten je nach Tages-
zeit. Wie Abbildung 24 zeigt, entwickeln sich die Erreichbarkeiten von Ziirich, der Nordwest-
schweiz und der Région Iémanique wahrend eines Tages dhnlich. Alle drei Regionen weisen von
6 bis 8 Uhr hohere Werte auf als von 8 bis 10 Uhr. Fir Zirich geht der Wert im Verlauf des

Morgens jedoch weniger zuriick als flir die Nordwestschweiz und die Région Iémanique. Weiter
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unterscheidet sich Ziurich dadurch, dass die Erreichbarkeit von 15 bis 18 Uhr hoher ist als von
18 bis 24 Uhr. In der Nordwestschweiz und der Région |émanique ist es umgekehrt.

Ein direkter Vergleich zwischen allen Zeitfenstern lasst sich nicht ziehen, da die einzelnen
Zeitfenster unterschiedlich lange Zeitraume abbilden. Aufgrund der Anzahl der Abflige ist je-
doch davon auszugehen, dass die Erreichbarkeit zumindest flir das Zeitfenster von 6 bis 8 Uhr
jeweils hoher ist als zu allen spateren Tageszeiten. Die Veranderung der Erreichbarkeit der Re-
gionen im Tagesverlauf ist insbesondere fiir den Flughafen Zirich auf den «Wellenbetrieb» zu-
rickzufiihren. D.h., dass Abfllige zur Optimierung von Transferzeiten zeitlich geblindelt in Wel-
len stattfinden, wobei gerade das Zeitfenster zwischen 6 und 8 Uhr morgens eine starke Welle
fiir Europafliige darstellt. Zudem werden in der ersten Welle verstarkt wirtschaftlich besonders
interessante Ziele angeflogen, was der Nachfragestruktur entspricht und damit gleichzeitig den
Bedirfnissen von Geschéaftsreisenden entgegenkommt. Mit Fliigen im Tagesverlauf werden
dann auch die wirtschaftlich etwas weniger bedeutenden Destinationen erschlossen. Die Flug-
hdfen Genf und Basel-Mulhouse sind starker auf Punkt-zu-Punkt-Verbindungen ausgerichtet,
was ebenfalls zu einer ungleichméssigen Verteilung der Abfliige Gber den Tag flhrt: Hier sind

erhohte Abflugdichten um ca. 7 Uhr, um die Mittagszeit und um ca. 18 Uhr zu beobachten.

Abbildung 24: Erreichbarkeit der Regionen um die Landesflughafen in verschiedenen Zeitfenstern 2025

Zurich
m 06:00-08:00
m 08:00-10:00
Nordwestschweiz ® 10:00-15:00
15:00-18:00
18:00-24:00

Région Iémaniqu

029 030 031 032 033 034 035 036 037 038 0.39

Sommerwoche Montag, ohne Normierung der Zeitfenster (siehe Anhang A1.3).
Hinweis: Um die Unterschiede zu erkennen, beginnt die Achse nicht bei null.

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Anteil des Luftverkehrs an der Gesamterreichbarkeit
Um ein Bild davon zu erhalten, welche Bedeutung die Erreichbarkeit durch die Luftfahrt fir die
gesamte Erreichbarkeit einer Region hat, werden diejenigen Verbindungen herausgerechnet,

die schneller mit dem Auto erreichbar sind als mit einem Flug.>® Der Grossteil der européischen

56 Die Moglichkeit, dass Verbindungen mit der Bahn schneller als mit dem Auto sind, wird hier nicht separat beriicksichtigt.
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ermittelten Erreichbarkeit der Schweizer Regionen ist auf die Luftfahrt angewiesen (Abbildung
25). In den Heimatregionen der Landesflughafen ist der Anteil der Erreichbarkeit durch die
Luftfahrt mit bis zu 87% in der Région |émanique hoher als in den anderen Schweizer Regionen.
Doch selbst in den Regionen Zentralschweiz und Espace Mittelland, der Schweizer Region mit
dem geringsten Anteil der Erreichbarkeit mittels Fliigen, zeigen die Anteile von beinahe 80%
die grosse Bedeutung der Luftfahrt fiir die Erreichbarkeit der gesamten Schweiz. Dass der Wert
fir Zurich etwas tiefer liegt als fir die Région Iémanique, hat nicht mit dem Flughafen Zirich
oder den angebotenen Verbindungen zu tun. Vielmehr spielen hier andere Faktoren, wie das
hohe BIP in Zirich selbst, welches in die Berechnungen mit einfliesst und ohne Reise erreicht
werden kann, und die geografische Ndhe zu Regionen mit starker wirtschaftlicher Leistung wie
Baden-Wiirttemberg, Bayern oder der Lombardei, die dank gut ausgebauter Strassenverbin-
dungen ohne Flug gut erreichbar sind, eine wichtige Rolle. Die geografische Lage von Genf ist
hier weniger giinstig, weshalb Genf noch starker auf Flugverbindungen angewiesen ist als Zi-

rich.

Abbildung 25: Anteil der Erreichbarkeit durch die Luftfahrt an der gesamten ermittelten Erreichbarkeit 2025

Région l[émaniqu
Zurich |
Nordwests chwe i z| I
Ticino | —
Ostschweiz | ——
Zentralschwe i z | —
Espace Mittelland
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Erreichbarkeitsalternativen Auto oder Fluge; Anteil des Erreichbarkeitswerts, der weiterhin per Flug erreicht wird. Mittel-
wert Uber alle Zeitfenster.

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Der Anteil der Erreichbarkeit durch die Luftfahrt der Schweizer Regionen ist vergleichbar mit
anderen europdischen Metropolitanraumen wie der Lombardei (Mailand), Berlin, lle-de-France
(Paris) oder Amsterdam. Je geografisch weiter weg vom Zentrum Europas eine Region liegt,
desto hoher wird typischerweise der Fluganteil, wie beispielsweise Wien 91%, Madrid 92% und

Stockholm 95% zeigen.
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Schweizer Landesflughifen als iiberregionale Erreichbarkeitshubs

Die Bedeutung der Schweizer Flughafen ist nicht nur fiir die Regionen innerhalb der Schweiz
hoch, sondern auch fiir die Nachbarregionen. Abbildung 31 zeigt die Regionen Europas mit den
hochsten Anteilen an Relationen mit Startflughafen in der Schweiz. Fiir die Regionen Liechten-
stein, Franche-Comté, Vorarlberg und Freiburg fiihren tGber die Hélfte der Relationen Uber Zi-
rich, Genf oder Basel-Mulhouse als Startflughafen. Fiir die Regionen Bourgogne und Valle

d’Aosta sind es knapp die Halfte, fiir das Elsass rund ein Drittel aller Relationen.

Abbildung 26: Regionen mit den héchsten Anteilen an Relationen mit Startflughafen in der Schweiz 2025

Région |émanique
Ziirich
Nordwestschweiz |
Zentralschweiz i
Espace Mittelland
Ostschweiz
Liechtenstein

Franche-Comté [

M Flughafen Zirich

M Flughafen Genf
Vorarlberg ughaten Ben

Freiburg Flughafen Basel-Mulhouse
Bourgogne Auslandischer Flughafen
Valle d’Aost:

alle dAosta Kein Flug
Alsace
Rhone-Alpes
Auvergne
Tirol
Karlsruhe
Ticino
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Sommerwoche Montag, 6 bis 8 Uhr. Absteigend sortiert. Anteile differenziert nach den drei Schweizer Landesflughéafen, aus-
landischen Flughadfen und Relationen ohne Flug (tiefere Reisezeit mit Auto).

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Erreichbarkeit der Kantone mit dem Flugverkehr

Die Flugerreichbarkeit in der Schweiz wird durch die drei Landesflughdfen gewahrleistet. Den-
noch kann sich auch die Flugerreichbarkeit der einzelnen Kantone bzw. der Kantonshauptorte
unterscheiden, insbesondere dann, wenn mehrere unterschiedliche Flughafen genutzt werden

kénnen. Abbildung 27 zeigt die Erreichbarkeit der Kantone. Ziirich weist den héchsten Wert
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auf, gefolgt vom Thurgau, Basel-Stadt, Genf, Aargau, Basel-Landschaft, Schaffhausen und Zug.

Die tiefsten Werte weisen das Wallis, Graubiinden, Fribourg und Neuchatel auf.

Abbildung 27: Erreichbarkeit der Kantone 2025
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Berechnung fiir Kantone fir Zeitfenster Sommerwoche Montag, 6 bis 8 Uhr (entspricht nicht dem Mittel tber alle Zeitfens-
ter wie oben dargestellt). Absteigend sortiert, jeweils Kantonshauptort.

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

6.1.3. Erreichbarkeit zur Welt ausserhalb Europas
Mit dem zweiten Modelteil des Erreichbarkeitsmodells wurde die Passagier-Erreichbarkeit der

europaischen Regionen zu den internationalen Zentren ausserhalb Europas bestimmt. Die 116
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Zielregionen bilden die Welt ausserhalb Europas ab.>” Hierzu wurden 130 Flughifen ausserhalb
Europas ausgewahlt, sodass die bedeutendsten Flughafen enthalten sind und alle Regionen
durch mindestens einen Flughafen vertreten sind. Die Berechnung der kiirzesten Reisezeit von
jeder europaischen Region zu jedem aussereuropdischen Ziel entspricht dem Vorgehen inner-
halb Europas, wobei sowohl Transfers innerhalb Europas wie auch Transfers ausserhalb berick-
sichtigt werden. Fir Interkontinentalverbindungen sind grundsatzlich langere Reisezeiten no-
tig. Der hoheren Bereitschaft zu langeren Reisezeiten wird mit einer Halbwertszeit von 8 Stun-
den Rechnung getragen: pro 8h zusatzliche Reisezeit halbiert sich die Attraktivitat des Zieles.

Abbildung 28 zeigt eine kartografische Ubersicht der Erreichbarkeit der europdischen Regi-
onen zur Welt ausserhalb Europas. Die Wichtigkeit von grossen Drehkreuzen ist deutlich zu se-
hen, noch ausgepragter als bei der Erreichbarkeit innerhalb Europas. Die héchste Erreichbar-
keit findet sich in mehreren Regionen der Niederlande (allen voran Amsterdam), Frankfurt, lle-
de-France (Paris), London und Zirich. Zusatzlich weist Istanbul, welches im europaischen Kon-
text aufgrund seiner peripheren Lage eine geringere Erreichbarkeit aufweist, eine hohe globale
Erreichbarkeit auf. Generell konzentrieren sich die hohen Werte im Vergleich zur européischen
Erreichbarkeit eher auf wenige Zentren mit einem Flughafen mit starker Hub-Funktion. Hinge-
gen fallt die Erreichbarkeit von einer Reihe von Regionen, welche aufgrund ihrer geografischen
Lage und oft langen Zufahrtszeiten zu Flughadfen tiefe Werte bei der innereuropaischen Erreich-
barkeit aufweisen, bei der globalen Erreichbarkeit weniger stark ab: Die langen Zufahrtszeiten
fallen in der langeren Reisezeit weniger ins Gewicht. Zudem spielen Direktverbindungen, wel-
che innereuropaisch fiir eine gute Erreichbarkeit wichtig sind, im interkontinentalen Verkehr
fir die grosse Mehrheit der Regionen eine geringere Rolle. Beispiele hierfir finden sich u.a. in
den landlicheren Regionen Spaniens.

Abbildung 29 zeigt einen Vergleich der globalen Erreichbarkeit der Schweizer Regionen
(rot) mit den wichtigsten europédischen Metropolitanrdumen (gelb). Zirich kann mit einem
Wert von 0.30 mit den Metropolen Amsterdam (0.32), Frankfurt (0.32), Paris (0.31) und Lon-
don (0.31) beinahe mithalten. Gegenliber Wien und Istanbul (0.30) sowie der Lombardei (Mai-
land, 0.29) weist Zirich eine leicht bessere Erreichbarkeit auf. Neben Zirich sind auch die tbri-
gen Regionen der Schweiz zur Welt ausserhalb Europas sehr gut angebunden. Sie schneiden
ahnlich ab wie Madrid, Rom oder Barcelona. Dazu tragen auch fiir diese Regionen Verbindun-
gen (ber den Flughafen Ziirich bei, aber auch die Landesflughdfen Genf und Basel-Mulhouse:
Zwar bieten sie weniger Interkontinentalfliige an, sind aber bedeutsam fiir Zubringerfliige (z.B.

nach Frankfurt, London oder Paris, um dort auf einen Interkontinentalflug umzusteigen).

57 Die Basis bilden die Lander ausserhalb Europas, wobei einerseits sehr grosse und wirtschaftlich bedeutende Lander in meh-
rere Regionen aufgeteilt wurden (z.B. USA, Kanada, China, Australien, Indien). Andererseits wurden kleine Lander zu geografisch
zusammenhangenden Landergruppen zusammengefasst, z.B. innerhalb Afrikas.
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Abbildung 28: Globale Erreichbarkeit der Regionen Europas 2025

13
. Globale Erreichbarkeit der NUTS-2-Regionen

Mittelwert tiber alle Zeitfenster:
Indexwert zwischen 0 (schlechteste Erreichbarkeit)
und 1 (beste Erreichbarkeit)

<0.2

0.2-0.25

0.25-0.28

0.28 - 0.29

0.29-0.3

0.3-0.31

>0.31

1T N

o Flughéafen

Gral A
Daten: Aviationstack, Eurostat
Hintergrund: ESRI Ocean I

Regionen gem. NUTS-2-Klassifizierung. Mittelwert tiber alle Zeitfenster. Erganzend Punktsymbole fur die in der Berechnung
bericksichtigten Flughafen.

Hinweis: Region London aufgrund Flughafensymbolen nicht sichtbar (Erreichbarkeitswert 0.31).

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.
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Im Vergleich aller europdischen Regionen zeigt sich nochmals die Bedeutung der grossen Hub-
Flughafen. Eine Reihe von Regionen in geografischer Nahe zu diesen Hubs schneidet in der glo-
balen Erreichbarkeit sehr gut ab. Unter allen 284 Regionen liegt Ziirich auf Rang 9, die Nord-

west-schweiz auf 33 und die Région lémanique auf 68. Auch Espace Mittelland liegt mit Rang

81 im oberen Drittel aller Regionen.

Abbildung 29: Globale Erreichbarkeit der Schweizer Regionen im Vergleich zu europdischen Metropolitanre-

gionen 2025
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Interkontinentalfliige von den Schweizer Landesflughafen aus verbessern die aussereuropai-
sche Erreichbarkeit der Schweizer Regionen. Beispielsweise betragt fir die Region Zirich die

mediane Reisezeit (inkl. Zufahrtszeiten, Wartezeiten etc.) zu globalen Ziel-Regionen, welche
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von der Schweiz durch einen Direktflug erreicht werden, rund 13 Stunden. Verbindungen in Re-
gionen, wo keine Direktflliige von der Schweiz aus angeboten werden, weisen hingegen eine
mediane Reisezeit von 17 Stunden auf.

Abbildung 30 zeigt fir jede Schweizer Region auf, welchen Anteil an Interkontinentalfliigen
von einem Schweizer Landesflughafen zur globalen Erreichbarkeit der Schweizer Regionen bei-
tragen: Den Anteil an Zielregionen, welche mit einem Interkontinentalflug von einem Schwei-
zer Landesflughafen angebunden sind (ggf. Transfers ausserhalb Europas). Weiter ist ersicht-
lich, fir welchen Anteil an Zielregionen eine Verbindung von einem Schweizer Landesflughafen
besteht, die mit einem innereuropdischen Zubringerflug bedient wird. Fiir die Gbrigen globalen
Ziele stellt ein Flughafen im Ausland den Ausgangspunkt dar. Die deutschschweizer Regionen
profitieren vom Angebot an Interkontinentalfliigen des Flughafens Zlrich. Rund 50 % aller
weltweiten Zielregionen sind ohne Transfer innerhalb Europas erreichbar. Die Région I[émani-
gue ist mit dem Flughafen Genf gut an das Flugnetz angebunden, allerdings erfordern etwa
60 % aller Zielregionen ein Umsteigen innerhalb Europas. Mit fast 60% aller globalen Ziele nutzt
die Region Espace Mitteland von allen Schweizer Regionen fiir die meisten Zielregionen direkt
einen Interkontinentalflug. Die Region profitiert dabei davon, dass sie sowohl Verbindungen

von Zirich wie auch von Genf nutzen kann.

Abbildung 30: Anteil Zielregionen der Schweizer Regionen mit Interkontinentalfliigen von Schweizer Landes-
flughafen, Zubringerfliigen innerhalb Europas und Fliigen ausgehend vom Ausland 2025
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Wie sich die Interkontinentalfliige der Schweizer Landesflughafen auf die Erreichbarkeit genau

auswirken, hangt von den konkreten Reisezeiten, Alternativen, der Einbindung in das globale
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Flugnetz und nicht zuletzt der wirtschaftlichen Attraktivitat der Ziele ab. Detaillierte Aussagen
zum genauen Beitrag einzelner Interkontinentalverbindungen oder der globalen Anbindung der
Landesflughafen insgesamt kénnten nur in spezifischen Simulationsrechnungen bestimmt wer-
den. Die Betrachtungen oben zeigen jedoch deutlich, dass von einem erheblichen Beitrag der
direkten Interkontinentalverbindungen aus der Schweiz zur guten Positionierung der Schweiz
in der globalen Erreichbarkeit auszugehen ist. Wie die Ubersicht der Literatur (Kapitel 6.1.1) ge-
zeigt hat, konnte ein breiteres Angebot an Interkontinentalfliigen die langerfristige Wirt-
schaftsentwicklung der Schweiz positiv beeinflussen. Dies bezieht sich auf den Schweizer Hub
Zirich, kénnte sich aber auch in Genf und Basel-Mulhouse, wo fiir aussereuropaische Ziele
heute vorwiegend Zubringerfliige angeboten werden, positiv auf die Wirtschaftsdynamik aus-
wirken. Dies ist allerdings eine partielle Sichtweise, nur aus Perspektive der gesamtwirtschaftli-
chen Wachstumseffekte; es miissen ebenso kommerzielle und weitere Aspekte wie Kapazita-

ten etc. fiir eine ganzheitliche Betrachtung beriicksichtigt werden.

6.2. Inbound-Tourismus

Schnelle und bequeme Verbindungen sind fiir den Tourismus®® von entscheidender Bedeutung.
Fir die Schweizer Tourismuswirtschaft ist es von grosser Bedeutung, dass die internationalen
Giste®, welche aus dem Ausland anreisen, ihr Schweizer Reiseziel gut erreichen kénnen.

Die Schweizer Tourismusbranche empfing 2024, gemessen an den Logierniachten®, etwa
zur Halfte internationale Gaste. Diese reisen zwar nicht zwingend mit dem Flugzeug in die
Schweiz, jedoch stellen die Zivilluftfahrt und ganz besonders die Landesflughafen fir viele da-
von die erforderliche Infrastruktur zur Verfligung. Konkret reisen von den internationalen Gas-
ten gemass Befragungen (TMS 2024) mehr als die Halfte mit dem Flugzeug in die Schweiz ein.
Insgesamt reist somit rund ein Viertel der Gaste im Schweizer Tourismus Uber einen Schweizer
Flughafen an. Darin zeigt sich die Funktion der Zivilluftfahrt als Zubringerin fur die Tourismusin-
dustrie. Ohne diese Funktion wére der internationale Tourismus in seiner heutigen Form nicht
denkbar. Und ohne die Schweizer Zivilluftfahrt ware der Zugang zur Schweiz fiir das Viertel al-
ler Gaste der Schweizer Tourismusindustrie, welches heute aus dem Ausland kommt und Gber

die Schweizer Landesflughéafen reist, zumindest erheblich erschwert. Dies gilt fir Urlaubsreisen

58 Als «Touristen» zdhlen alle Personen, welche sich ausserhalb ihres alltdglichen Lebensumfelds bewegen. D.h. insbesondere,
dass der Status «Tourismus» nicht abhangig vom Zweck einer Reise ist — sowohl Urlaubsreisen wie Reisen aus geschaftlichem
Anlass oder der Besuch von Freunden und Verwandten zahlen hierzu. In der Logiernachtestatistik, welche im Weiteren als
Grundlage fir die Quantifizierungen verwendet wird, sind hingegen nur diejenigen Personen erfasst, welche dabei eine kom-
merziell angebotene Ubernachtungsméglichkeit nutzen.

9 Internationale Gaste: Hierunter werden diejenigen Touristinnen und Touristen verstanden, welche ihren Lebensmittelpunkt in
einem ausldndischen Wohnort haben. Dies ist unabhangig von ihrer Nationalitat.

6 Hierzu z&hlen Ubernachtungen in der Hotellerie und Parahotellerie (Kollektivunterkiinfte, Jugendherbergen, Campingplatze,
Ferienwohnungen, u.a.).

INFRAS | 6. November 2025 | Die katalytischen Effekte der Zivilluftfahrt



82|

in die Schweiz genauso wie fiir Besuche aus geschaftlichen Griinden. Die Zivilluftfahrt ist somit
von grosser Bedeutung fiir die Schweizer Tourismusbranche.

Von einer schlechteren Erreichbarkeit fir auslandische Gaste ware in erster Linie die di-
rekte Tourismuswirtschaft mit Hotellerie und Gastgewerbe betroffen. Zudem profitieren wei-
tere Branchen wie der Detailhandel, die Eventbranche oder der inlandische Verkehrssektor von
diesen Gasten. Von erschwerten Geschaftsreisen wirden indirekt zudem die im Aussenhandel
international vernetzten Unternehmen in Mitleidenschaft gezogen. Letzteres wurde auch be-
reits im Kapitel zu Erreichbarkeit (vgl. 6.1.1) thematisiert, welches sich insofern mit der Be-
trachtung zum Tourismus Uberschneidet. Im Folgenden werden daher in diesem Kapitel spezi-
fisch nur die Auswirkungen der Ausgaben der Geschiftsreisenden in den quantitativen Berech-
nungen mitberlicksichtigt, welche in Kapitel 6.1.1 eben noch nicht thematisiert wurden; fir alle
weiteren Folgen sei auf das Kapitel 6.1 zur Erreichbarkeit und besonders 6.1.1 verwiesen.

Die Schweizer Tourismusindustrie im engeren Sinn (Hotellerie und Gastgewerbe) macht
rund 3% der Schweizer Wirtschaft aus (Produktionskonto 2023: Bruttowertschépfung 2.7%
(BFS 2025c), Beschaftigungsstatistik (BESTA) 2023: 4.2% Erwerbstéatige (BFS 2025d)). Dabei
weist der Tourismus, insbesondere der freizeitbezogene Tourismus, eine starke regionale Kom-
ponente auf, was die Bedeutung auf regionaler Ebene nochmals stark erhéht. Hinzu kommen
durch touristische Umsatze ausgeltste Aktivitaten in anderen Branchen wie Verkehr oder De-
tailhandel und in der vorgelagerten Wertschopfungskette (indirekte Effekte).

Ziel dieses Kapitels ist es, die katalytischen Effekte fiir den Inbound-Tourismus zu quantifi-
zieren. Dies geschieht anhand der Umsétze, welche durch die {iber die Landesflughafen reisen-
den Gaste generiert werden. Im Anschluss wird analog dem Vorgehen bei den produktionsseiti-
gen Effekten der Zivilluftfahrt (vgl. Kapitel 3.2.3) die daraus resultierende Wertschépfung und
Beschaftigung in der Schweizer Volkswirtschaft ermittelt, bestehend aus direkten, indirekten
und induzierten Effekten. Es sei darauf hingewiesen, dass diese volkswirtschaftlichen Auswir-
kungen der Zivilluftfahrt in den bisher quantifizierten produktionsseitigen Effekten noch nicht
enthalten sind und zu diesen hinzuaddiert werden kénnen (vgl. Kapitel 0).

Um die durch auslandische Gaste, welche liber die Landesflughafen reisen, generierten
Umsatze zu ermitteln, wird in einem ersten Schritt der Anteil der Gaste ermittelt, die mit der
Zivilluftfahrt (Charter- und Linienfliige) in die Schweiz einreisen. Dabei werden die Daten diffe-
renziert nach Herkunftsland aufgeschliisselt. Darauf aufbauend wird die Anzahl der Logier-
nachte von mit dem Flugzeug eingereisten Gasten nach Herkunftsland errechnet. Darauf basie-
rend kénnen drittens unter Verwendung der durchschnittlichen Tagesausgaben die Gesamtaus-
gaben der mit dem Flugzeug eingereisten Gaste nach Herkunftsland berechnet werden. In der
Summe ergibt sich hieraus der Gesamtumsatz, welcher den katalytischen Effekt im Tourismus

erzeugt. Dabei verwenden wir aus Grinden der Datenverfligbarkeit auch hier wieder eine
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Reihe von strukturellen Informationen aus dem Jahr 2023. Anhand der Passagierdaten des Jah-

res 2024 werden darauf aufbauend die Effekte fur das Jahr 2024 ermittelt.

Gaste mit Anreise Uber die Schweizer Flughafen

Abbildung 31 zeigt fir das Jahr 2024 die absolute Anzahl der per Flugzeug in die Schweiz einge-
reisten Gaste nach Herkunftsland (Balken, linke vertikale Achse) sowie den prozentualen An-
teil, derjenigen Gaste, die das Flugzeug als Verkehrsmittel wahlen, um in die Schweiz einzurei-

sen (Linie, rechte vertikale Achse, 2023).5?

Abbildung 31: Anzahl und Anteile mit Flugzeug eingereister Gaste nach Herkunftsland 2024
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Die Berechnungen basieren auf den Daten des Tourismus Monitor Schweiz (TMS)® 2023 (TSM 2024) und der Beherber-
gungsstatistik (HESTA) und Parahotelleriestatistik (PASTA) des Bundesamts fiir Statistik (BFS) 2024 (BFS 2025e, f). Die letzten
beiden Statistiken fiihren die Anzahl der Ankiinfte nach Herkunftsland auf, die teils wegen einer zu kleinen Fallzahl mit Unsi-
cherheiten behaftet sind (Variationskoeffizient > 10%). Die Parahotellerie-Aufenthalte fur Stidostasien, Indien, Golfstaaten,
Philippinen und Sonstige mussten aufgrund einer anderen Landeraufschliisselung in PASTA geschatzt werden. Dazu wurde
angenommen, dass der ldnderspezifische Anteil an den Gesamtankiinften in PASTA derselbe wie in HESTA ist.

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf TSM (2024), BFS (2025e, f).

61 Reisende, welch zwar das Flugzeug nutzen, jedoch auf einem Flughafen ausserhalb der Schweiz ankommen und auf dem
Landweg in die Schweiz einreisen, sind darin nicht enthalten. Es sind somit nur diejenigen Géaste, welche fiir ihre Anreise auf die
Zivilluftfahrt in der Schweiz angewiesen sind.

62 Der Tourismus Monitor Schweiz (TMS) wird von Schweiz Tourismus (ST) im Auftrag der Schweizer Tourismuswirtschaft durch-
gefiihrt und konzentriert sich auf Schweizer Freizeit- und Ubernachtungstourismus mit Daten von Gésten aus der Schweiz und
aus dem Ausland. Die Géste wurden in allen Tourismusdestinationen der Schweiz rekrutiert. Der Online-Fragebogen wurde von
22'781 Touristen unmittelbar nach ihrem Urlaub ausgefiillt.

INFRAS | 6. November 2025 | Die katalytischen Effekte der Zivilluftfahrt



84|

Erwartungsgemadss ist in der Tendenz der Anteil an Gasten, die mit dem Flugzeug einreisen, je
hoher, desto weiter entfernt ihr Herkunftsland ist bzw. desto weniger Méglichkeiten bestehen,
die Schweiz auf dem Landweg zu erreichen. Das zeigt sich exemplarisch an den Gasten aus den
USA: 95% von ihnen erreichen die Schweiz direkt per Flugzeug. Uberdies stellt diese Gruppe

mit gegen 1.7 Mio. Gasten 2024 absolut die meisten mit dem Flugzeug einreisenden Gaste dar.

Ausgaben der Gaste mit Anreise iiber die Schweizer Flughafen

Abbildung 32 zeigt je nach Beherbergungsart die Zusammensetzung der Anzahl Logiernachte
(linke vertikale Achse) sowie die durchschnittliche Anzahl der Logiernachte (rechte vertikale
Achse) aufgeschlisselt nach Herkunftsland. Total wurden im Jahr 2024 13.9 Mio. Logiernachte

von mit dem Flugzeug in die Schweiz eingereisten Gasten nachgefragt.

Abbildung 32: Anzahl und durchschnittliche Logiernachte von mit dem Flugzeug eingereisten Gasten nach
Beherbergungsart und Herkunftsland 2024
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Fur die Logiernachte nach Beherbergungsart wurde auf Beherbergungsstatistik (HESTA) (BFE 2025e) und Parahotelleriesta-
tistik (PASTA) (BFE 2025f) flr das Jahr 2024 zurickgegriffen. Analog zu den Anklnften wurde auch fir die Logiernachte fir
Sudostasien, Indien, Golfstaaten, Philippinen und Sonstige angenommen, dass der ldnderspezifische Anteil an den Gesamt-
logierndchten in PASTA derselbe wie in HESTA ist. Der Anteil der Gaste, welche direkt per Flugzeug in die Schweiz einreisen,
wurde aus der TMS-Befragung 2023 (TSM 2024) ermittelt.

Grafik INFRAS. Quelle: Eigene Berechnungen basierend auf BFS (2025e, f), TSM (2024)
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Im Jahr 2023 sind von insgesamt 23 Mio. Logierndchten von auslandischen Gasten in der Hotel-
lerie und Parahotellerie insgesamt 13 Mio. Logiernachte auf Gaste zurlickzufiihren, welche di-
rekt mit dem Flugzeug in die Schweiz gereist sind (Schweizer Tourismus-Verband 2024). Dies
entspricht 55% der Nachfrage an Logiernachten durch auslandische Gaste. Fir 2024 wird von
einem vergleichbaren Anteil ausgegangen.

Bei der Wahl der Unterkunftsart ist die mit Abstand wichtigste Kategorie die Hotellerie:
86% aller Logiernachte von mit dem Flugzeug eingereisten Gasten finden in Hotels statt (9% Fe-
rienwohnung®, 5% Kollektivunterkunft). Wahrend die durchschnittliche Aufenthaltsdauer (Lo-
giernadchte pro Besuch) in Hotels und Kollektivunterkiinften ahnlich ist, bleiben Géste in Ferien-
wohnungen deutlich langer. So generieren Géaste aus den Golfstaaten bei einem Hotelbesuch
im Durchschnitt rund 2.6 Logiernachte pro Aufenthalt, wahrend sie im Schnitt 7.9 Tage in einer

Ferienwohnung verbringen.

Abbildung 33: Ausgaben der mit Flugzeug eingereisten Gaste nach Herkunftsland 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

63 Ferienwohnung sind Objekte, die von Dritten kommerziell zur Miete angeboten werden. Ausgeschlossen sind Objekte,
die ausschliesslich durch die Eigentiimer oder durch Dauermieter sowie deren Angehdorige belegt sind.
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Unter Rickgriff auf die durchschnittlichen Tagesausgaben nach Herkunftsland® ergeben sich
die Gesamtausgaben nach Herkunftsland (Abbildung 33).%° In der Summe belaufen sich die
Ausgaben bzw. die Umsatze fiir das Jahr 2024 auf rund 3.4 Mrd. CHF.

Volkswirtschaftlicher Effekt in der Schweiz durch Gaste mit Anreise liber die Landesflughafen
Anhand der Umsétze von 3.4 Mrd. CHF, welche Uber die Landesflughifen angereisten Gaste
2024 in der Schweizer Tourismuswirtschaft generiert haben, lasst sich der volkswirtschaftliche

Effekt durch die Anwendung entsprechender Multiplikatoren® ermitteln (Abbildung 34).

Abbildung 34: Wertschépfung durch den Inbound-Tourismus in der Schweiz 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Insgesamt generierten die Uber die Landesflughafen anreisenden Gaste im Jahr 2024 eine
Wertschopfung von 5.3 Mrd. CHF in der Schweiz. Dies entspricht grob nochmals einem Viertel
der gesamten produktionsseitigen Effekte der Zivilluftfahrt oder 0.7% des Schweizer Bruttoin-
landsprodukts im Jahr 2024. Die katalytischen Effekte fir den Inbound-Tourismus tragen somit
nochmals deutlich zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt bei. Es ist zu beachten,
dass hier nur ein spezifischer Effekt der katalytischen Effekte quantifiziert wird. Es ist aber auch
zu bericksichtigen, dass der Effekt nicht ausschliesslich streng der Schweizer Zivilluftfahrt zuge-
ordnet werden kann. Zwar sind die Effekte des Inbound-Tourismus in der abwiegenden Mehr-
zahl der Félle wohl kausal eng mit der Zivilluftfahrt verbunden, aber nicht unbedingt mit der
Schweizer Zivilluftfahrt: Auslandische Flughafen wirden fir viele Reisen eine Alternative bie-
ten, wenn auch mit entsprechendem Mehraufwand. Daher zdhlt auch dieser katalytische Effekt

nur zu den volkswirtschaftlichen Effekten der Zivilluftfahrt im weiteren Sinn.

64 Diese gehen ebenfalls aus dem Tourismus Monitor Schweiz 2023 (TSM 2024) hervor. Es ist jedoch zu beachten, dass keine
Ausgaben differenziert nach Beherbergungsart vorliegen. Anzunehmen ist, dass Gaste der Hotellerie hhere Ausgaben als Gaste
der Parahotellerie haben.

65 Es ist zu berlcksichtigen, dass die Aufenthaltsdauer eines Gastes in der Schweiz héher ist als die Zahl der Logiernéchte, wenn
Ankunfts- und Abreisetag mitgerechnet werden.

56 Vgl. Kapitel 3 und besonders Anhang A1.2 mit der Beschreibung der Methodik fiir die Berechnung der produktionsseitigen
Effekte. Diese Methodik wurde analog fiir die Bestimmung der Effekte des Inbound-Tourismus und konkret zur Bestimmung der
entsprechenden Multiplikatoren eingesetzt.
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Verbunden mit der Wertschépfung sind gut 47’000 Beschéftigte (VZA). Dabei fallt die
grosse Bedeutung des direkten Effekts auf, welcher bei den Beschéaftigten durch den Inbound-
Tourismus rund die Halfte des Gesamteffekts ausmacht. Dies ist auf die hohe Personalintensi-

tat der touristischen Dienstleistungen zuriickzufihren.

Abbildung 35: Beschiftigung durch den Inbound-Tourismus in der Schweiz 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Insgesamt zeigt die Analyse die Bedeutung der Zubringerfunktion der Zivilluftfahrt und die
grosse Bedeutung fir die Schweizer Volkswirtschaft. Die Funktion der Schweizer Zivilluftfahrt in
der Ermoglichung des internationalen Inbound-Tourismus in die Schweiz generiert substanzi-
elle volkswirtschaftliche Effekte von rund 0.7% des BIP. Damit tragt umgekehrt die Funktion
der Zivilluftfahrt fir die Anreise von Gasten auch einen substanziellen Teil zu den gesamten
volkswirtschaftlichen Effekten der Zivilluftfahrt bei: Von den gesamten quantifizierbaren Effek-

ten machen sie rund ein Flnftel aus.

6.3. Fracht und Post

Mit ihrer stark exportorientierten Wirtschaft ist der globale Warentransport fir die Schweiz
von hoher Bedeutung. Hierzu leistet die Luftfracht einen wesentlichen Anteil. Die produktions-
seitigen volkswirtschaftlichen Effekte im Bereich Fracht sind bereits bei den produktionsseiti-
gen Effekten der Zivilluftfahrt enthalten; diese lassen sich aufgrund der sehr engen Verflech-
tung der Leistungserbringung nicht sinnvoll bzw. mit vertretbarem Aufwand in eine personen-
und eine frachtseitige Komponente aufteilen. Nachfolgend wird daher vorrangig auf die Struk-
tur und Entwicklung der Luftfracht in der Schweiz und die katalytischen Effekte der Luftfracht
fiir die Schweizer Volkswirtschaft eingegangen.

Die Fracht an den Schweizer Landesflughifen wird vorwiegend als Belly Freight®” in Passa-
gierflugzeugen transportiert. Reine Frachtflugzeuge kommen deutlich seltener zum Einsatz und
die drei Landesflughé&fen verfligen nur Gber wenige regelmassige Frachtflug-Verbindungen.

Dadurch hebt sich die Schweiz von anderen Landern ab, in welchen sich einzelne Flughéafen

67 Belly Freight wird im unteren Flugzeugdeck neben den Gepackstiicken der Flugpassagiere untergebracht.
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stark auf Frachtverbindungen konzentrieren, wie beispielsweise KéIn/Bonn und Leipzig in
Deutschland, der Liege Airport in Belgien oder der East Midlands Airport in Grossbritannien.
Die Landesflughadfen weisen jedoch nicht nur gegeniiber den spezialisierten Frachtflughdfen
eine andere Struktur auf, sondern auch gegeniiber anderen grossen europdischen Drehkreu-
zen, welche mehr reine Frachtfliige aufweisen (z.B. fiir das Jahr 2023: Frankfurt (FRA) 61.8%,
Brissel (BRU) 80.1% und Amsterdam (AMS) 61.4% der Gesamt-Tonnage auf reinen Frachtfli-
gen transportiert ; Fraport AG 2024, Royal Schiphol Group 2024, Brussels Airport Company
2024).

Zu bericksichtigen ist zudem, dass es auch zu Luftfrachtersatzverkehren kommt, also zu
Transporten auf dem Landweg (meist Strasse) zu auslandischen Flugh&fen, welche in der Statis-

tik ebenfalls als Luftfracht erfasst und tber die Flughafen abgewickelt werden.

Export- und Importstrukturen im Luftverkehr

Der Luftverkehr spielt fiir den Export von Waren eine wichtige Rolle. Die Schweiz exportiert
viele kleine und leichte Waren mit hohem Wert, die somit pradestiniert sind fir den Lufttrans-
port. Insgesamt wurden im Jahr 2024 per Luftfracht 783'000 Tonnen an Exporten im Wert von
205 Mrd. CHF und 105'000 Tonnen an Importen im Wert von 119 Mrd. CHF abgewickelt (Bun-
desamt fur Zoll und Grenzsicherheit 2025). Der Wert der per Luftfracht exportierten Waren
liegt damit bei CHF 261 pro Kilogramm, bei den Importen sogar bei CHF 1'133.

Im Schweizer Luftfrachtmarkt sind zahlreiche Unternehmen tétig, wobei eine genaue An-
zahl wegen unklarer Abgrenzungen und fehlender Statistiken nicht bestimmt werden kann. So
gehoren alle Airlines auch zu den Luftfrachtunternehmen. Ebenso gehoren viele Speditionen
und Logistikdienstleister zu den (auch) in der Luftfracht tatigen Unternehmen, zudem speziali-
sierte Frachtagenten sowie weitere Dienstleister, z.B. im Handling.

Im Jahr 2024 wurden 4.3% aller Exporte®® auf dem Luftweg transportiert, wenn die Exporte
nach Gewicht gewichtet werden (Bundesamt fiir Zoll und Grenzsicherheit 2025). Dies ent-
spricht jedoch 52.1% der Exporte, wenn man diese gemass ihrem finanziellen Wert (Export-
werte) gewichtet (Abbildung 38 links). Der Warenwert dieser auf dem Luftweg exportierten
Guter betrug 205.3 Mrd. CHF. Den wertmassig grossten Anteil an den Exporten auf dem Luft-
weg machten im Jahr 2024 Metallerzeugnisse mit 46% des Gesamtwertes aus, wozu auch der
Export von Gold gehort (Abbildung 38 rechts).%° Auf den weiteren Platzen folgen mit 27% che-
mische Erzeugnisse einschliesslich der pharmazeutischen Produkte sowie Maschinen, Uhren
und medizinische Erzeugnisse wie beispielsweise Implantate, chirurgische Instrumente, Ver-

bandmaterial, Seh- und Horhilfen, Dentalprodukte oder Rontgengerate (20%).

8 Gesamttotal des Aussenhandels, inklusive Gold, Edelmetalle, Kunstgegenstdnde und andere Objekte, die starken Preis-
schwankungen ausgesetzt sind.
9 Die Kategorisierung der Waren erfolgt nach NST 2007 entsprechend der EU-Verordnung 1304/2007.
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Abbildung 36: Exporte nach Verkehrsmitteln (links) und Exporte auf dem Luftweg nach Warengruppen
(rechts) 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: Bundesamt fiir Zoll und Grenzsicherheit (BAZG 2024, 2025).

Auch bei den Importen ist die Relevanz der Luftfracht hoch. Mit einem Importwert von 118.7
Mrd. CHF betrug der Wertanteil der Luftfracht im Jahr 2024 36.2%, wahrend der Anteil an der
importierten Tonnage 0.2% betrug. Den weitaus grossten Wertanteil bei den Importen mit 85.9
Mrd. CHF machten Metallerzeugnisse aus: Hierzu gehort Gold, das eine sehr hohe Wertdichte
aufweist und mitentscheidend fiir den grossen Wertanteil der Branche sein dirfte. Andere Pro-
dukte der Branche sind typische Zwischenprodukte wie Bleche, Rohren, Schrauben und vieles

mehr.

Struktur der Luftfracht

Die Luftfracht ist ein Teilbereich der Zivilluftfahrt. Insofern ist die Luftfracht bei allen Uberle-
gungen, Berechnungen und Daten zur Zivilluftfahrt integraler Bestandteil. Viele Aktivitaten wei-
terer in die Luftfracht involvierter Unternehmen wie von Spediteuren oder spezialisierten Lo-
gistikdienstleistern, welche im Zusammenhang mit der Luftfracht stehen, sind ebenfalls an den
Flugplatzen angesiedelt und wurden daher in die Berechnungen der produktionsseitigen Ef-

fekte integriert.”® Nicht integriert wurden jene Transport-, Logistik- und

70 Als weitere Akteure in der Luftfracht bieten Airlines Transportkapazitaten in ihren Flugzeugen an. Die Fluggesellschaften wie-
derum greifen fiir die Erbringung dieser Transportleistungen auf Anbieter im Bereich Fracht-Handling auf den Flugplatzen zu-
rick. Weitere involvierte Stellen sind Polizei, Zoll sowie die Flughafenbetreiber. Diese stellen einerseits ihre Infrastruktur (Lager-
hallen, Umschlagplatze, Anlagen, Pisten) zu Verfiigung, betreiben andererseits teilweise eigenstandig gewisse Bereiche des Gi-
terumschlages.
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Speditionsunternehmen, die ihren Sitz nicht an einem Flugplatz haben bzw. dort keine Arbeits-
statte unterhalten, jedoch trotzdem Leistungen im Bereich der Luftfracht erbringen. Hierzu ge-
héren gegebenenfalls auch die Zu- und Nachldufe zum eigentlichen Lufttransport, wenn die-
ser gesondert erfolgen.

Im Bereich der Luftfracht besteht dabei eine komplexe Verflechtung verschiedener Dienst-
leistungs- und Transportunternehmer, sowohl in Beziehung zu anderen Luftfahrtaktivitaten wie
auch hinsichtlich der Verflechtung mit anderen Frachttransportarten’2. Die im Rahmen der vor-
liegenden Studie erhobenen Informationen zeigen, dass vielfach Spediteure fiir die Organisa-
tion des Transports zustdandig sind, unabhangig vom Transportmodus. Transportunternehmen
hingegen erbringen typischerweise nur einzelne Transportabschnitte. Wie stark integriert diese
verschiedenen Leistungen sein kdnnen, zeigt das Beispiel der Kurier- und Expressdienste: Diese
betreiben teilweise vollstandig integrierte Transportketten mit eigenen Fahrzeugen, Flugzeu-
gen und Handlinginfrastrukturen (z.B. sogenannte Integratoren im Bereich der Expressfracht).

Eine vollstandige und exakte Differenzierung dieser Verflechtungen ware im Rahmen der
vorliegenden Gesamtstudie zur volkswirtschaftlichen Bedeutung der Zivilluftfahrt weder mog-
lich noch zielfiihrend gewesen.”® Daher werden die produktionsseitigen Effekte der Luftfracht
nicht separat ausgewiesen. In der Vertiefung zur Luftfracht werden jedoch die Struktur und
Entwicklung der Luftfracht in der Schweiz dargestellt und zudem qualitativ auf die spezifisch
mit der Luftfracht verbundenen katalytischen Effekte eingegangen.

Bei der Betrachtung der Luftfracht sind verschiedene strukturelle Eigenschaften zu beach-
ten. So umfasst die Luftfracht die Lieferung von Waren vom Standort des Absenders bis an ei-
nen Zielort. Die Transportkette umfasst in den allermeisten Fillen mehrere Etappen, wobei der
eigentliche Lufttransport durch Vor- und Nachladufe zu resp. ab Flugplatzen erganzt wird (meist
Strassentransport, vgl. z.B. Ehrenthal, Hofstetter, Stolzle 2010). Fir die Schweiz ist zudem fest-
zuhalten, dass die sogenannte Belly Freight, der Transport von Gitern auf Passagierfliigen, eine
grosse Rolle spielt. Der Frachttransport ist damit immer abhangig von einer Flugverbindung fir
die Passagiere. Zu beachten ist, dass bei den Luftfracht-Daten fiir die Schweiz auch der Luft-
frachtersatzverkehr, also der Transport zu auslandischen Flughafen auf dem Landweg, enthal-

ten ist.”*

1 Dies ist der landseitige Transport zu den Flughdfen bzw. von den Zielflughifen weg. Neben Transportleistungen kénnen hierzu
auch weiter Dienstleistungen gehdren wie beispielsweise die Verpackung oder die Zwischenlagerung.

72 Allen Transporten mit anderen Verkehrsmitteln, welche nicht zur Luftfracht zdhlen.

73 Siehe fir weiter Details z.B. Haberle, Stélzle (2020).

74 Der Transport von urspringlich als Luftfracht vorgesehenen Giitern erfolgt meist voriibergehend (zum Beispiel bei Flugausfal-
len, Streiks, technischen Problemen oder witterungsbedingt), kann aber aus bestimmten Griinden auch dauerhaft erfolgen
(wenn bestimmte Ziele nicht per Flugzeug bedient werden kdnnen oder der Strassentransport effizienter ist).
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Luftfracht von erheblicher volkswirtschaftlicher Bedeutung

Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfracht geht jedoch weit Giber den reinen Waren-
transport hinaus. Aufgrund der hohen Flexibilitdt und kurzen Transportzeiten kdnnen Unter-
nehmen auch fir Giter mit weiter entfernter Herkunft und variablem Bedarf niedrigere Lager-
bestande halten, was Lagerungskosten reduziert und weniger Kapital bindet. Der Luftfrachtver-
kehr dient hierbei als Systemstabilisator, da Engpadsse oder sonstige unvorhergesehene Ereig-
nisse schnell und kurzfristig ausgeglichen werden kénnen. Ein prominentes Beispiel hierfir ist
der Transport von Masken und Schutzausriistung wahrend der Covid-19-Pandemie. Weitere
verschiedentlich genannte Starken des Luftfrachtverkehrs sind Eigenschaften wie die hohen Si-
cherheitsstandards und die zuverlassigen Transportketten.”

Hinsichtlich der Warenarten ist der Lufttransport daher gerade bei wertvollen, verderbli-
chen, zeitkritischen und empfindlichen Waren die praferierte oder manchmal einzige Trans-
portmaglichkeit (Haberle, Stolzle 2020). Von besonderer Bedeutung ist die Luftfracht fiir die
Schweiz insbesondere im Bereich von Gold und anderen Edelmetallen, da der Luftweg eine
hohe Sicherheit auf dem Transportweg garantiert, sowie bei pharmazeutischen Produkten, die
eine ununterbrochene Kiihlkette auf ihrem Transportweg bendtigen. Insgesamt hebt der In-
dustrieverband economiesuisse hervor, dass die Luftfracht mit ihren spezifischen Eigenschaf-
ten gerade die Kundenbediirfnisse derjenigen wertschopfungsintensiven Branchen perfekt ab-
deckt, welche eine hervorgehobene Rolle in den Schweizer Aussenhandelsbeziehungen haben
(economiesuisse 2020).

Geografisch ist die Luftfracht besonders relevant fir die Erschliessung der wachsenden in-
terkontinentalen Exportmarkte — insbesondere Nordamerika, Asien und Ozeanien, welche fir
einen relevanten Teil des Exportwachstums der Schweiz im vergangenen Jahrzehnt verantwort-
lich sind. Zwischen 2008 und 2024 haben sich beispielsweise die Exportwerte im Gesamttotal’®
in die USA, die Vereinigten Arabischen Emirate und nach Saudi-Arabien mehr als verdoppelt,
nach China verflinffacht, nach Indien versiebenfacht (BAZG 2025). Im konjunkturellen Total,
ohne den Einfluss durch Glter mit hochvolatilen Preisen, liegt die Zunahme der Exportwerte im
selben Zeitraum in die USA immer noch bei +170% und nach China bei +192%; die Werte in die
drei anderen Lander sind jedoch deutlich niedriger. In absoluten Werten dominieren die Lander
der Europdischen Union jedoch weiterhin den Aussenhandel der Schweiz und machen mehr als

die Halfte des konjunkturellen Totals aus.

75 Siehe z.B. Luftfracht — Wikipedia (abgerufen 18.09.2025) oder Vor- und Nachteile von Luftfracht — einfach erldutert - ECL Kon-
tor (abgerufen 18.09.2025).

76 Das Gesamttotal des Aussenhandels beinhaltet auch Gold, Edelmetalle, Kunstgegenstdnde und andere Objekte, die starken
Preisschwankungen ausgesetzt sind. Das «konjunkturelle Total des Aussenhandels» schliesst diese Glterkategorien mit sehr
volatilen Preisen aus.
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Entwicklung der Luftfracht

Aufgrund der engen Verflechtung der Schweizer Luftfracht mit der Weltwirtschaft und den glo-
balen Handelsstromen werden die Frachtvolumina — ebenso wie die Flugbewegungen und die
Passagierzahlen — stark von globalen Entwicklungen beeinflusst. Abbildung 37 zeigt die Ent-
wicklung der Luftfracht- sowie der Luftpostmengen an Schweizer Landesflughafen seit 2008.

Im Luftpostbereich blieben die Mengen Uber viele Jahre bis zur COVID-19-Pandemie stabil,
erlebten aber 2020 einen merklichen Riickgang um mehr als 50% gegeniiber 2019. Seitdem ha-
ben sich die Luftpostmengen nicht erholt und verharren auf einem niedrigen Niveau.

Im Luftfrachtbereich wurde — nach einem Riickgang wahrend der globalen Finanzkrise im
Jahr 2009 — zwischen 2010 und 2019 ein leichter Aufwartstrend beobachtet. Die Hochstwerte
in den Jahren 2017 und 2018 gingen mit einer starken Zunahme des Aussenhandels im Ver-
gleich zu den vorangegangenen Jahren einher.

2020 gingen mit der COVID-19-Pandemie und dem Einbruch im Luftverkehr auch die
Frachtvolumina in der Schweiz stark zuriick. Die Entwicklung im Luftfrachtverkehr gestaltete
sich dabei in der Schweiz anders als weltweit: Im Jahr 2021 wurde aufgrund der im Gesund-
heitssektor kurzfristig benoétigten Schutzausristungen (z.B. Masken), des Bedarfs an pharma-
zeutischen Bestandteilen fir die Impfstoffproduktion und deren Auslieferung sowie sonstiger
Unterbrechungen in den Lieferketten (insbesondere landbasierte Transportmodi) ein Rekord-
jahr in der Luftfracht erzielt. Viele Airlines hielten in diesem aussergewohnlichen Jahr dltere
Frachtflugzeuge langer in Betrieb oder bauten sogar Passagierflugzeuge temporar zu Fracht-
flugzeugen um. Dass die Schweizer Luftfracht weniger von diesen Trends profitiert hat als das
im Schnitt bei anderen Landern der Fall ist, diirfte auch damit zusammenhangen, dass der
Frachttransport in der Schweiz zu einem grossen Teil als Belly Freight erfolgt, wahrend reine
Frachtfliige eine untergeordnete Rolle spielen. Mit dem starken Einbruch der Flugverbindungen
im Passagierverkehr gingen auch die Moglichkeiten fiir den Frachttransport als Belly Freight
stark zurick.

Mit der Erholung des Luftverkehrs nach der Pandemie hat auch das Frachtvolumen in der
Schweizer Luftfracht wieder zugenommen, erreicht jedoch auch 2024 mit 413'000 Tonnen
Fracht nur etwa 83% des Wertes von 2018 (495'000 Tonnen). Die Erholung nach der COVID-19-
Pandemie gleicht damit eher der Entwicklung der Flugbewegungen als jener der Passagierzah-
len (vgl. Kapitel 2.1). Nach Abklingen der COVID-19-Pandemie und mit der Normalisierung der
Flugverbindungen wurden in den Jahren 2022 und 2023 Uberkapazititen in der Luftfracht
durch reine Frachtflugzeuge sichtbar. So kam es zu einem Preisverfall fir Luftfrachttransporte
und der Konkurrenzdruck nahm zu, was neben der Angebotsentwicklung fiir die langsamere

Erholung der Schweizer Luftfracht ebenfalls eine Rolle gespielt haben kann.
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Abbildung 37: Entwicklung der Fracht und Post auf Schweizer Flughédfen (in Tausend Tonnen)
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Grafik INFRAS. Quelle: BFS 2024d.

Regionale Verteilung der Luftfracht in der Schweiz

Ein Grossteil der Fracht und Post auf dem Luftweg wird liber den Flughafen Zirich abgewickelt.
In Abbildung 38 ist die prozentuale Aufteilung der auf Schweizer Flughafen beférderten Fracht
und Post in den Jahren 2008, 2014 und 2024 dargestellt. Wahrend der Anteil des Flughafens
Zirich seit 2008 leicht zurlickgegangen ist, von 80% auf 76%, hat der Anteil vom Flughafen Ba-
sel-Mulhouse zugenommen, von 10% im Jahr 2014 auf 14% im Jahr 2024. Die Regionalflugha-
fen spielen bei der Luftfracht und Luftpost keine Rolle.

Abbildung 38: Anteile von Fracht und Post 2008, 2014 und 2024 nach Flugplatzen
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Grafik INFRAS. Quelle: BFS, BAZL 2009; BFS, BAZL 2015; BFS, BAZL 2024.
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7. Volkswirtschaftliche Bedeutung weiterer Sparten der Luft-
fahrt

7.1. Luftfahrtindustrie in der Schweiz

Neben den Luftverkehrsgesellschaften und Flughafenbetreibern spielt auch die Luftfahrtindust-

rie eine bedeutende Rolle fiir die Schweizer Volkswirtschaft. Darunter werden Unternehmen

verstanden, die Luftfahrzeuge oder Teile davon herstellen und diese unterhalten. Die Betriebe

der Luftfahrtindustrie konnen in drei Bereiche gegliedert werden: Hersteller-, Unterhalts- und

Komponentenbetriebe.””

= Herstellerbetriebe sind Unternehmen, die Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugteile entwickeln
und produzieren. Gemass EU-Regulierung 748/2012 missen Entwicklungs- und Produktions-
betriebe durch die nationale Luftfahrtbehorde zertifiziert werden (in der Schweiz ist dies das
BAZL), wobei sich die Zertifizierung nach Part-21 der Bestimmungen der European Aviation
Safety Agency (EASA) richtet.”® In der Schweiz sind 21 Unternehmen als Part-21 Organisatio-
nen registriert (BAZL 2024b) — die Liste dieser Part-21 Unternehmen wurde als Grundlage fiir
die Berechnungen verwendet.

= Unterhaltsbetriebe umfassen solche Unternehmen, die Wartungs-, Reparatur- und Unter-
haltsarbeiten an Luftfahrzeugen bzw. -teilen ausfiihren. Gemass EU-Regulierung 1321/2014
bedirfen diese Betriebe ebenfalls einer Genehmigung der nationalen Luftfahrtbehérde, die
sich nach Part-145 der EASA richtet.” In der Schweiz sind 82 Unternehmen als Part-145 Or-
ganisationen registriert (BAZL 2024c).

= Komponentenhersteller: Nebst den Herstellerunternehmen von ganzen Luftfahrzeugen bzw.
Teilen davon gibt es weitere Unternehmen, die Komponenten fir die Flugzeugproduktion
herstellen, beispielsweise Schrauben oder Beschldge fir ein Flugzeug. Die Komponentenher-
stellungsfirmen sind in der Regel nicht ausschliesslich in der Luftfahrt t4tig.® Fir den Teil ih-
rer Produktion, welcher fir die Luftfahrtindustrie erfolgt bzw. fiir die Verwendung in der

Luftfahrtindustrie zugelassen sind, bedirfen die Komponentenhersteller jedoch ebenfalls

77 Der Bereich der Raumfahrt ist hierbei nicht inbegriffen.

78 Herstellerbetriebe miissen zertifiziert werden, da sie ihren Produkten nach der Herstellung die Ubereinstimmung mit den
(Umwelt-)Vorgaben und die Lufttlichtigkeit bescheinigen. Part-21 der EASA definiert die Anforderungen fiir einen solchen Be-
triebsausweis.

7 Part-145 der EASA-Vorgaben befasst sich mit der Zertifizierung von Betrieben, die zur Durchfiihrung von Instandhaltungs-
massnahmen befugt sind. Nicht zu verwechseln sind diese mit Part-CAMO Organisationen, die lediglich die Instandhaltungs-
massnahmen planen. Da letztgenannte meistens die Airlines selbst sind, wurde die Liste der Part-CAMO Organisationen nicht
beriicksichtigt.

80 Ein Komponentenhersteller wurde nur dann miteinbezogen, wenn aus den individuellen, unternehmensspezifischen Quellen
ersichtlich wurde, dass Flugzeugkomponenten das Hauptgeschéftsfeld oder sogar das einzige Geschaftsfeld des Unternehmens
sind. Hiermit ist eine gewisse Unscharfe verbunden, welche sowohl Unterschatzungen (wenn Flugzeugteile nur ein Nebenge-
schift sind) als auch Uberschitzung (wenn neben der Haupttétigkeit als Flugzeugkomponentenhersteller noch weitere Neben-
tatigkeiten existieren) geben kann.
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einer Part-21 Zertifizierung — dementsprechend enthalt die vorgangig genannte Liste von

Part-21 Unternehmen auch Komponentenhersteller.

Es ist auch moglich, dass Unternehmen in mehreren Bereichen téatig sind. Fiir die nachfolgende
Analyse wurden die Unternehmen nach ihrem wirtschaftlichen Schwerpunkt geordnet.® Aus
unternehmensspezifischen Quellen wurden die Eckdaten hinsichtlich Vollzeitdquivalenten, Um-
satzen, Vorleistungen und Wertschopfung der relevanten Unternehmen auf der Part-21- und
der Part-145-Liste erhoben, um den volkswirtschaftlichen Effekt der Luftfahrtindustrie zu quan-
tifizieren.

Es wurde zudem eruiert, ob sich ein Luftfahrtindustriebetrieb direkt an einem der drei Lan-
desflughafen befindet. Dies ist bei einem grossen Teil der Unterhaltsbetriebe der Fall. Diese
werden nachfolgend separat ausgewiesen, da sie gemdss der gewadhlten Systemgrenzen bereits
Teil der Effekte der Zivilluftfahrt sind. Mochte man die Effekte der Zivilluftfahrt und der Luft-
fahrtindustrie zusammenfiihren, darf dieser Teil nicht doppelt gezadhlt werden.

Die Analyse zeigt, dass die Schweizer Luftfahrtindustrie direkt rund 10’000 Vollzeitdquiva-
lente (VZA) schafft (Tabelle 10, Abbildung 39). Etwa die Héilfte dieser VZA wird an den drei Lan-
desflughafen durch Unterhaltsbetriebe generiert, die andere Hélfte an anderen Standorten in
der ganzen Schweiz. Die Unterhaltsbetriebe schaffen mit etwa 60% den grdssten Teil der Voll-

zeitaquivalente, gefolgt von den Herstellerbetrieben und den Komponentenherstellern.

Tabelle 10: Vollzeitdquivalente in der Schweizer Luftfahrtindustrie 2024

Ausserhalb Basel Genf Ziirich Total Anteil
der Landes-
flughdfen

Hersteller- 3’000 3’000 30%
betriebe
Komponenten- 1’050 1’050 10%
hersteller
Unterhalts- 950 2’100 600 2’300 5’950 60%
betriebe
Total 5’000 2’100 600 2’300 10’000 100%

Gerundete Werte.

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

81 Bei der Zusammenfiihrung der beiden Listen zu Part-145 und Part-21 Zertifizierungen wurde deutlich, dass 13 Unternehmen
sowohl eine Part-145 als auch eine Part-21 Zertifizierung besitzen. Es wurden alle zertifizierten Unternehmen entsprechend
ihrer wirtschaftlichen Hauptaktivitat als Herstellerbetrieb, Unterhaltsbetrieb oder Komponentenhersteller kategorisiert und
jene Unternehmen aus der volkswirtschaftlichen Rechnung ausgeschlossen, deren Hauptgeschaftsfeld nicht die Luftfahrtindust-
rie ist.
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Abbildung 39: Vollzeitdquivalente in der Schweizer Luftfahrtindustrie 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Diese VZA Ubersetzen sich zu einer direkten Wertschdpfung von ca. 1.5 Mrd. CHF durch die
Luftfahrtindustrie im Jahr 2024 (Tabelle 11). Hiervon wurden gut 675 Mio. CHF ausserhalb der
drei Landesflughafen erbracht. Damit fallt der direkte Effekt der Luftfahrtindustrie geringer aus
als im Referenzjahr der letzten Ausgabe dieses Berichts, 2008, als etwa 1.7 Mrd. CHF durch
12'900 Vollzeitdquivalente erwirtschaftet wurden (INFRAS 2011). Allerdings hat sich die Pro-
duktivitat eines Vollzeitdquivalents in diesem Zeitraum deutlich gesteigert, da der Riickgang in
der Wertschopfung wesentlich geringer war als der Riickgang der Beschéaftigung.

Die 1.5 Mrd. CHF an direkter Wertschopfung entsprechen etwa 0.2% des gesamten Brutto-
inlandsprodukts der Schweiz oder rund 1.0% der Bruttowertschopfung im verarbeitenden Ge-
werbe. Im Vergleich zu den 9.8 Mrd. CHF Wertschépfung, die an den Landesflugh&fen generiert
werden, ist die zusatzliche Wertschopfung der Luftfahrtindustrie ausserhalb der Landesflugha-

fen in Hohe von 675 Mio. CHF wesentlich kleiner, aber doch von einer gewissen Bedeutung.
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Tabelle 11: Wertschopfung der Schweizer Luftfahrtindustrie 2024

Mio. CHF Ausserhalb Basel Genf Ziirich Total Anteil

der Landes-

flughafen

Hersteller- 425 425 28%
betriebe
Komponenten- 150 150 10%
hersteller
Unterhalts- 100 350 100 400 950 62%
betriebe
Total 675 350 100 400 1525 100%

Gerundete Werte.

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Abbildung 40: Wertschépfung der Schweizer Luftfahrtindustrie 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.
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Wie bei anderen volkswirtschaftlichen Effekten der Zivilluftfahrt erzeugt auch die Luftfahrtin-

dustrie nicht nur eine direkte Wertschopfung, welche in den vorangegangenen Tabellen und

Abbildungen dargestellt wurde, sondern zusatzlich indirekte und induzierte Effekte. Berlick-

sichtigt man diese, erzeugt die Luftfahrtindustrie im Jahr 2024 einen wirtschaftlichen Gesamt-
effekt von 3.5 Mrd. CHF (Abbildung 41) und 21'400 Vollzeitdquivalenten (Abbildung 42). Das

Verhaltnis der indirekten und induzierten Effekte zu den direkten Effekten bei der Luftfahrtin-

dustrie ist sehr ahnlich dem selben Verhaltnis der produktionsseitigen Effekte an den Landes-

flughafen (vgl. Kapitel 0).
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Abbildung 41: Wertschopfung der Schweizer Luftfahrtindustrie inkl. indirekte und induzierte Effekte 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

Abbildung 42: Vollzeitdquivalente durch die Schweizer Luftfahrtindustrie, inkl. indirekte und induzierte Ef-
fekte 2024
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Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.

7.2. Drohnen: Volkswirtschaftliches Potenzial in der Schweiz
Drohnen, welche teilweise auch mit dem Begriff autonome Luftfahrzeuge bezeichnet werden,
stellen einen sich dynamisch entwickelnden Marktbereich in der Luftfahrt dar®. Auch wenn
der Anteil, welchen Drohnen am Gesamtmarkt der Zivilluftfahrt ausmachen, heute noch sehr
klein ist, wird die Bedeutung dieses Marktsegments in Zukunft zunehmen. Um spezifisch die-
sem grossen Wachstumspotenzial Rechnung zu tragen, wird in diesem Kapitel, anders als im
Rest der Studie, auch die erwartete Entwicklung in den nachsten Jahren thematisiert.

Mit dem Wachstum des Drohnenmarkts wird auch eine zunehmende volkswirtschaftliche
Bedeutung einhergehen, sowohl durch die Drohnenproduktion als auch durch die Drohneninf-
rastruktur sowie mithilfe von mit Drohnen angebotenen Dienstleistungen. Zudem sind durch
den Einsatz von Drohnen auch katalytische Effekte zu erwarten. Neben dem volkswirtschaftli-

chen Potenzial sind jedoch auch allfédllige Nachteile und Gefahren durch eine zunehmende

82 Vgl. Drone Industry Insights UG (2024), auf welche auch in der weiteren Analyse stark abgestellt wird, oder z.B. BDLI (2022),
EASA (2022), FBI 2024, Statista (2025) und McKinsey (2023).
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Drohnennutzung zu beachten. So kénnen sich Nutzungskonkurrenz des Luftraums mit anderen
Luftfahrtaktivitaten ergeben, es besteht eine Unfallgefahr und es gibt negative Auswirkungen
auf die Umwelt (externe Kosten der Drohnennutzung).%?
Die Europdische Union definiert laut Regulierung 2019/947, welche die Schweiz zum 1. Ja-
nuar 2023 Gbernommen hat, Drohnen als «Unmanned aircraft system» (UAS) — Flugobjekte
ohne Besetzung und mit technischer Ausriistung zur Fernsteuerung (Europaische Kommission,
2019). Diese Definition laut Regulierung 2019/947 beinhaltet auch explizit ferngesteuerte Flug-
objekte zum Transport von Personen, wie beispielsweise Flugtaxis (Artikel 6, Absatz 1). Somit
umfasst diese Definition eine sehr breite Palette von Flugobjekten, die sich in Grosse, Reich-
weite und Anwendung teils stark unterscheiden (Stepniak et al., 2024). Fiir die weitere Analyse
in diesem Bericht orientieren wir uns grundsatzlich an dieser breiten EU-Definition, wobei bei
verschiedenen Quellen nicht immer klar ist, welche Definition dem Begriff genau zugrunde
liegt.8
Der Drone Industry Insights Report fiir die Schweiz (Drone Industry Insights UG 2024), auf
welchen im weiteren Verlauf dieses Kapitels abgestitzt wird, nimmt selbst keine explizite Defi-
nition des Begriffes «Drohne» vor, scheint sich jedoch implizit an EU-Definition zu orientieren.
Drohnen haben vielfaltige kommerzielle Anwendungsmoglichkeiten — dementsprechend ist
auch das Feld der Drohnendienstleistungsunternehmen divers. Die grossten und wichtigsten
Bereiche der Drohnenanwendungen bzw. -dienstleistungen fir die Schweiz lassen sich wie folgt
darstellen:
= Transport von Giitern durch Drohnen, sowohl durch Logistikdienstleister als auch fiir unter-
nehmensinterne Fliige zwischen verschiedenen Produktionsstandorten,

= Nutzung fir kommerzielle Film- und Videoaufnahmen, u.a. fiir die Tourismus- und Filmin-
dustrie, aber auch fir die Immobilienwirtschaft,

* Nutzung fiir die Uberwachung und Inspektion von Anlagen im Infrastrukturbereich, vor al-
lem im Bereich der Energie und Verkehr,

= Nutzung fir Suche, Schutz und Rettung durch Blaulichtorganisationen oder gemeinnutzige
Organisationen, z.B. in entlegenen Gebieten oder bei Grossveranstaltungen,

= Landwirtschaftliche Nutzung, u.a. bei der Bekampfung von Schadlingen, Austragung von
Diingemitteln und Uberwachung von Nutztieren und -pflanzen,

= Sonstige Datenerhebungen, wobei insbesondere Wetterdaten erwdhnenswert sind.

83 Vgl. z.B. Bundesrat (2024). Siehe zudem hierzu auch Kapitel 0, wo auf die externen Kosten der Zivilluftfahrt eingegangen wird.
Grundsatzlich sind vergleichbare Effekte auch bei Drohnen zu erwarten, wobei darauf hingewiesen werden muss, dass die Um-
weltwirkungen von Drohen in den Berechnungen in Kapitel 8 noch nicht enthalten sind (zum Zeitpunkt der den Berechnungen
zugrundeliegenden Studie haben Drohnen nur eine marginale Rolle gespielt).

84 Auf Grund einer nicht immer eindeutigen Definition in den Quellen und mangels von entsprechend detaillierten Daten ist es
nicht moglich, eine trennscharfe Abgrenzung des Bereichs Drohnen zur bisherigen Analyse der Zivilluftfahrt vorzunehmen.
Uberlappungen zur Zivilluftfahrt und auch zur Luftfahrzeugindustrie sind méglich und wahrscheinlich, der Umfang ist aber un-
klar. Auch Idsst sich im Bereich Drohnen der militdrische Teil der Aktivitdten nicht vom zivilen Teil trennen.

INFRAS | 6. November 2025 | Volkswirtschaftliche Bedeutung weiterer Sparten der Luftfahrt



100|

Im Anhang A2 werden die einzelnen Nutzungsarten und ihr Potenzial in der Schweiz vertieft
diskutiert.®

Das nachfolgende Unterkapitel 7.2.1 erértert die volkswirtschaftlichen Effekte, welche von
der Drohnenindustrie in der Schweiz ausgehen kénnen. Anschliessend wird der Drohnenmarkt

Schweiz aus Herstellersicht (7.2.2) und seitens der Nachfrage (7.2.3) quantifiziert.

7.2.1. Volkswirtschaftliche Bedeutung von Drohnen

Ahnlich wie bei der bemannten Zivilluftfahrt kénnen auch bei den Drohnen verschiedene Arten
von volkswirtschaftlichen Effekten unterschieden werden. Ein primarer volkswirtschaftlicher
Effekt von Drohnen geht von der Produktion der Drohnen und mit Drohnen verbundenen Pro-
dukte aus (produktionsseitige Effekte). Dies umfasst sowohl die Herstellung von Hardware als
auch von Software. Die volkswirtschaftlichen Auswirkungen gestalten sich dhnlich wie in ande-
ren Produktionsbereichen: Neben der generierten Wertschopfung von Unternehmen im Droh-
nenhardware oder -softwarebereich und der Beschéaftigung dort, 16sen diese Aktivitaten auch
indirekte Effekte (Uber Vorleistungen) und induzierte Effekte (iber Einkommen) aus. Zum Be-
reich der Herstellung kdnnen auch noch Produkte und Tatigkeiten im Bereich des Drohnenver-
kehrsmanagement gezahlt werden, auch wenn es sich vorrangig um entsprechende Dienstleis-
tungen handelt.

Eine weitere Komponente der produktionsseitigen Effekte bei Drohnen ist die Wertschop-
fung, die entsteht, wenn Unternehmen Drohnen einsetzen, um spezifische Dienstleistungen
anzubieten. Hier entstehen teilweise vollkommen neue Markte. Neben der mit diesen Dienst-
leistungen direkt verbundenen Wertschopfung und Beschéaftigung treten auch hier wieder indi-
rekte und induzierte Effekte auf. Soll die gesamte volkswirtschaftliche Bedeutung von Drohnen
ermittelt werden, ist dabei jedoch zu beachten, dass ein Teil der indirekten Effekte der Droh-
nendienstleistungen bereits als direkte Effekte bei den Herstellern von Drohnen beriicksichtigt
wurde (aber nur insoweit, wie Anbieter von Drohnendienstleistungen in der Schweiz ihre Droh-
nen bei Schweizer Herstellern beziehen). Diese Effekte diirfen nicht doppelt gezahlt werden.

Schliesslich ist auch im Bereich der Drohnen mit katalytischen Effekten zu rechnen: Die Un-
ternehmen kénnen durch den Einsatz von Drohnen ihre sonstigen unternehmerischen Aktivita-
ten effizienter ausgestalten. Dabei ist unerheblich, ob die Unternehmen ihre eigenen Drohnen
einsetzen oder externe Dienstleister engagieren. Aufgaben, die bisher viele Arbeitsstunden
und/oder grossen Materialeinsatz bedurften, kénnen mit Drohnen schneller und kostengiinsti-

ger durchgefiihrt werden. Zu den katalytischen Effekten von Drohnen kann auch gezahlt

85 Als weiteren Anwendungsfall wird im Anhang A2 noch der «Transport von Personen auf kurzer und mittlerer Distanz («Urban
Air Mobility»)» aufgefiihrt. Diese Anwendung erhalt zwar viel 6ffentliche Aufmerksamkeit, steht allerdings noch ganz am An-
fang der Entwicklung. Es ist fraglich, ob eine breite Umsetzung jemals erfolgen wird, insbesondere in der Schweiz. Sie wird da-
her als im hier diskutierten Zeitraum nicht relevant angesehen.
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werden, dass sie das Potenzial haben, die Externalitdten von anderen wirtschaftlichen Aktivita-
ten zu reduzieren: Gerade bei Suche und Rettung, bei der Verkehrsiiberwachung oder der
Friherkennung von Naturgefahren kdnnte der Einsatz von Drohnen die Zahl von Unféllen und
Todesfallen und die damit verbundenen Kosten fiir die Volkswirtschaft reduzieren (m.e consul-
ting, 2019). Ferner haben Drohnen das Potenzial, emissionsintensive und teure Helikopterein-
satze zu ersetzen oder zu ergdnzen, zum Beispiel in der Landwirtschaft oder bei Kartierungs-
und Inspektionsarbeiten (Bericht in Erfiillung des Postulats 22.4580 Christ).

Aus volkswirtschaftlicher Sicht ist zudem relevant, dass sich Drohnen und mit Drohnen ver-
bundene Markte dusserst dynamisch entwickeln. Wahrend die volkswirtschaftliche Bedeutung
gegeniliber der bemannten Luftfahrt heute noch klein ist, konnte sich das Verhéltnis in den
kommenden Jahren deutlich verschieben. Wie sich dies genau entwickelt, hangt dabei aber von
verschiedenen Faktoren ab, wozu der technische Fortschritt, die Entwicklung der Markt- und
Nachfragebedingungen sowie die Entwicklung der regulatorischen und sonstigen Rahmenbe-
dingungen in der Schweiz wie beispielsweise die Verfligbarkeit der notwendigen digitalen und

physischen Infrastruktur gehoéren.

7.2.2. Der Drohnenmarkt in der Schweiz aus Sicht der Hersteller
Der im Jahr 2024 veroffentlichte Drone Industry Report fiir die Schweiz (Drone Industry Insights
UG 2024) betrachtet die Umsatze von Schweizer Unternehmen in der Drohnenbranche, welche
nicht gleichzusetzen sind mit der volkswirtschaftlichen Wertschépfung. Diese Umsatze beliefen
sich im Jahr 2024 auf 569 Mio. CHF. Damit ist die Schweiz der flinftgrosste Markt in Europa
(nach Deutschland, dem Vereinigten Konigreich, Frankreich und Italien) und der zwolftgrésste
Markt weltweit. Im Hinblick auf die Umsatze pro Einwohner ist die Schweiz laut Drone Industry
Report weltweit an erster Stelle, vor Norwegen (2.), Australien (3.), Ddnemark (4.) und Neusee-
land (5.). Diese Fihrungsposition deckt sich mit Erkenntnissen aus Australien: Die Beratungs-
firma Deloitte schatzte in einem Bericht fir das australische Verkehrsministerium die Markt-
grosse in Australien fiir 2025 auf 1.5 Mrd. AUD (ca. 800 Mio. CHF), folglich nur etwa 40% mehr
als in der Schweiz, obwohl das Land eine etwa drei Mal so grosse Bevélkerung und ein um Fak-
tor 1.9 grosseres Bruttoinlandsprodukt besitzt (Deloitte Access Economics 2020).
Im Folgenden werden die Unternehmen der Drohnenindustrie bzw. der Drohnenmarkt der
Schweiz in drei Kategorien gegliedert:
= Hersteller von Drohnenhardware: Produktion von Drohnenplattformen, -komponenten und
-systemen
= Hersteller von Software-Produkten fiir Drohnen: Entwicklung von Programmen u.a. zur
Flugplanung, Navigation, Datenverarbeitung, zum Drohnenbetrieb und Flottenmanagement

= Drohnendienstleistungsunternehmen: Anbieter von drohnengestiitzten Dienstleistungen
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Von den Gesamtumsadtzen von 569 Mio. CHF entfallen 256 Mio. CHF auf den heimischen Markt
und 313 Mio. CHF auf Exporte (Exportquote: 55%). Damit ist die Drohnenbranche eine stark ex-
portorientierte Branche. Besonders stark ist die Exportorientierung im Bereich der Droh-
nensoftware- und -hardwareunternehmen, wo der im Ausland generierte Umsatz 87% bezie-
hungsweise 91% der gesamten Umsatze ausmacht. Fiir die Branche wird weiterhin ein Wachs-
tumskurs erwartet: Die Umsdtze der Schweizer Unternehmen sollen bis 2030 auf 871 Mio. CHF
steigen (Abbildung 43). Dieses Wachstum wird vor allen Dingen durch Umséatze im Bereich der
Dienstleistungen getrieben. Im Jahr 2024 beschaftigen Unternehmen der Branche insgesamt
6’500 Arbeitnehmende in der Schweiz, deutlich mehr als noch im Jahr 2021 (4'800 Arbeitneh-
mende).

Im Vergleich zu den anderen Branchen der Zivilluftfahrt ist der Bereich der Drohnen deut-
lich kleiner: Im Verhdltnis zu den gesamten Bruttoumsatzen von 22.3 Mrd. CHF an den drei
Landesflughafen (vgl. Kapitel 5.1) fallt das Umsatzvolumen der Drohnenindustrie mit Umséatzen
von 569 Mio. CHF gering aus (entspricht rund 2.5%).

Abbildung 43: Projizierte Umséatze von Schweizer Unternehmen im Bereich Drohnen bis 2030
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Grafik INFRAS. Quelle: Drone Industry Insights UG 2024.

Kommerzieller Einsatz von Drohnen (Dienstleistungen)

Dienstleistungen mit Drohnen machen mit grossem Abstand den bedeutendsten Anteil in der
Schweizer Drohnenindustrie aus: Von den 569 Mio. CHF Gesamtumsatz der Branche werden
allein 374 Mio. durch Drohnendienstleistungen generiert. 138 Mio. CHF entfallen auf Dienst-

leistungen fir auslandische Unternehmen, 236 Mio. auf Dienstleistungen fir inlandische
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Unternehmen. Die Nachfrage nach Drohnendienstleistungen in der Schweiz wird auf 359.2
Mio. CHF geschatzt. Ein betrachtlicher Teil der Nachfrage kann also von inlandischen Unterneh-
men bedient werden (Drone Industry Insights UG 2024), es kommt jedoch auch zu Importen

von Drohnendienstleistungen.

Herstellung von Drohnen (Hardware)

Die Herstellung von Drohnenhardware, technischen Plattformen sowie Drohnenkomponenten
hat in den letzten Jahren in der Schweiz an Bedeutung gewonnen — der Anteil an der gesamten
Branche stieg seit 2021 von 15% auf 22% (Drone Industry Insights UG, 2024). Die Drohnenhard-
ware-Branche ist besonders stark exportorientiert: Von 139 Mio. Franken Umsatz wurden 126
Mio. durch den Export generiert, lediglich 13 Mio. im Inland. Die Marktgrésse des Schweizer
Marktes fiir Drohnen-Hardware im kommerziellen Bereich liegt bei lediglich 35.8 Mio. CHF im
Jahr 2024. Fir ihr Geschaft und insbesondere das Wachstum sind die Drohnenhersteller auf Ex-
portmarkte angewiesen.

Bei vielen Hardware-Herstellern handelt es sich um Start-Ups, die sich auf ein einzelnes,
hochspezialisiertes Drohnenprodukt fir eine spezifische kommerzielle Anwendung konzentrie-
ren. Beispiele fir solche Drohnenprodukte sind Spezialdrohnen fiir die Inspektion von Flugzeu-
gen, das Monitoring von Verkehrs- und Energieinfrastruktur sowie fir LIDAR-Messungen (LI-
DAR = Light Detection and Ranging). Neben Herstellern von Kleindrohnen existieren in der
Schweiz auch einige wenige Start-Ups, die an Passagierdrohnen und Luftfahrzeugen mit Fahig-
keit zum Senkrechtstart arbeiten (eVTOL = electric Vertical Take-Off and Landing). Wahrend es
bei unbemannten, ausschliesslich zu Frachtzwecken genutzten Drohnen bereits zu Testflligen
kam (z.B. Dufour Aerospace), ist die Entwicklung von Passagierdrohnen bei Schweizer Herstel-
lern noch nicht so weit.

Ein weiterer Bereich, in dem Hardware-Hersteller in der Schweiz aktiv sind, ist der Bereich
der Drohnenabwehr. Hierbei werden Drohnen konzipiert, die andere, meist zum Freizeitge-

brauch genutzte Drohnen aus Drohnenflugverbotszonen entfernen.

Herstellung von Software-Produkten fiir Drohnen

Die Entwicklung von Software-Losungen fiir Drohnen macht den kleinsten Anteil an der Schwei-
zer Drohnenbranche aus, ist jedoch auch fiir die hochspezialisierte schweizerische Wirtschaft
ein relevanter Zweig. Ebenso wie der Zweig der Drohnenhardware sind Drohnensoftwareent-
wickler stark exportorientiert. Von 55 Mio. CHF Gesamtumsatz im Jahr 2024 werden 48 Mio.
bei Verkaufen an auslandische Kunden erwirtschaftet. Unter Software-Losungen fiir Drohnen
sind zum einen Dienstleistungen zu verstehen, welche Drohnenbetreiber fiir den direkten

Drohnenbetrieb nutzen kénnen, zum Beispiel in der Flugroutenplanung, Navigation oder in der
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Erstellung eines Lagebildes. Dariber hinaus gibt es sekundare Softwareanwendungen, die fiir
die Verarbeitung von Daten aus Drohnenfliigen entwickelt wurden, unter anderem Bild- und

Geodaten.

7.2.3. Die Nachfrage nach Drohnen und Drohnendienstleistungen in der Schweiz
Die inlandische Nachfrage fiir Drohnenhardware, -software und -dienstleistungen wird im Jahr
2024 insgesamt auf 424.8 Mio. CHF geschatzt (Drone Industry Insights UG 2024). Sie fallt damit
etwas kleiner aus als die Gesamtumsatze der Schweizer Drohnenunternehmen. Da Schweizer
Hersteller von Drohnen grosse Teile ihrer Produktion exportieren, was ahnlich, wenn auch in
etwas geringerem Mass, auch fiir Dienstleister gilt, kann die einheimische Produktion diese
Nachfrage nicht befriedigen. Ein erheblicher Teil der nachgefragten Drohnen und Drohnen-
dienstleistungen wird importiert.

Von den 424.8 Mio. CHF entfallen 405.9 Mio. CHF auf den kommerziellen Markt und 18.9
Mio. CHF auf den privaten, nicht-kommerziellen Einsatz von Drohnen zu Freizeitzwecken. Im
Gegensatz zum nicht-kommerziellen Bereich, der von einer langsamen Marktsattigung betrof-
fen ist, ist der kommerzielle inlandische Markt auf Wachstumskurs (Abbildung 44). Es wird ein
Wachstum auf 590 Mio. CHF bis zum Jahr 2030 vorausgesagt, wovon 532 Mio. CHF auf Droh-
nendienstleistungen entfallen sollen. Damit liegt die Schweiz im Wachstumstrend des gesam-
ten europdischen Marktes: Die Europdische Kommission projiziert ein Marktvolumen von 14.5
Mrd. Euro in Europa allein flir Drohnendienstleistungen im Jahr 2030 (EU Directorate-General
for Mobility and Transport 2022).

Abbildung 44: Projektion fiir die Entwicklung des Schweizer Marktes nach Drohnenprodukten bis 2030
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Grafik INFRAS. Quelle: Drone Industry Insights UG 2024.
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8. Externe Kosten der Zivilluftfahrt fiir die Volkswirtschaft

Die Zivilluftfahrt hat einen erheblichen volkswirtschaftlichen Nutzen, auf welchen in den voran-
gegangenen Kapiteln eingegangen wurde. Mit der Zivilluftfahrt sind jedoch auch volkswirt-
schaftliche Kosten verbunden. Wahrend der mit der Erbringung der Dienstleistungen verbun-
dene wirtschaftliche Aufwand in den volkswirtschaftlichen Betrachtungen beriicksichtigt ist,
entstehen auch volkswirtschaftlich relevante externe Kosten.® Diese entstehen bei der Pro-
duktion der Luftfahrtdienstleistungen, sind jedoch nicht im Preis fir diese Dienstleistungen in-
ternalisiert und missen daher von der Allgemeinheit getragen werden. Die einzelnen Kosten-
kategorien der externen Kosten, welche die Zivilluftfahrt fiir die Volkswirtschaft verursacht,
werden nachfolgend diskutiert und in ihrer Gréssenordnung abgeschéatzt.®’

Die Berechnung der externen Kosten stiitzt sich auf die Studie «Externe Effekte des Ver-
kehrs 2021» (Ecoplan, INFRAS 2024). Diese Studie wurde im Jahr 2024 fertiggestellt und dient
zukUnftig als Basis fir eine jahrliche Berechnung der externen Effekte des Verkehrs durch das
ARE. Da die Zivilluftfahrt 2024 mit der Erholung nach der COVID-19-Pandemie jedoch wieder
einen ganz anderen Umfang angenommen hat als 2021, werden die Werte flr das Jahr 2021
zum einen anhand der Verkehrsleistung (pkm bzw. tkm) und zum anderen anhand der Anzahl
geflogene Kilometer fir das Jahr 2024 hochgerechnet. Der Mittelwert davon bildet die verein-
fachte Schitzung fiir 2024.88 Dariiber hinausgehende strukturelle Effekte wie beispielsweise
durch die hohere Auslastung der Flugzeuge im Jahr 2024 gegentiber 2021 (COVID-19-Pande-
mie) konnen in der vereinfachten Hochrechnung nicht berlicksichtigt werden. Dies kann mog-
licherweise zu einer leichten Uberschitzung der hochgerechneten externen Kosten fiir das Jahr
2024 fuhren.

In der Hochrechnung werden nur der Linien- und Charterverkehr, welcher fir den tiberwie-

genden Teil der externen Kosten verantwortlich ist, berticksichtigt. Damit unterschatzen die

86 Unter externen Kosten werden nicht internalisierte Kosten einer wirtschaftlichen Aktivitat verstanden. Dies bedeutet, dass
externe Kosten, welche durch die Produktion oder den Konsum von Gitern entstehen, nicht vom Verursacher getragen werden,
sondern von der Allgemeinheit (oder von anderen Dritten) tbernommen werden missen. Bei externen Kosten handelt es sich
um eine typische Form von Marktversagen, da nicht die gesamten verursachten Kosten im Preis und damit beim Entscheid fir
den Konsum einer Leistung oder Kauf eines Produkts beriicksichtigt werden.

87 In der Abschatzung der externen Kosten sind Internalisierungsbeitrége z.B. larmabhingige Landegebiihren bericksichtigt.
Eine ausfuhrliche Erlauterung findet sich in der aktuellen Studie zu den Externen Effekten des Verkehrs 2021 (Ecoplan/INFRAS
2024).

% Die Hochrechnung der Verkehrsleistung erfolgt anhand der Veranderung der Anzahl an Flugbewegungen und an Passagieren
zwischen 2021 und 2024 differenziert nach Zieldestinationen und gemass dem Halbstreckenprinzip. Eine Anpassung der Kos-
tensatze pro pkm, tkm, bzw. flugkm erfolgte nicht: Effekte von méglichen strukturellen Anderungen in der Leistungserbringung
(z.B. veranderte Effizienz bei anderer Auslastung), in den verursachten Schadenskosten (einschliesslich Preisentwicklung) oder
Veranderungen der Internalisierungsbeitrage zwischen 2021 und 2024 kénnen nicht beriicksichtigt werden. Da die verschiede-
nen Effekte, welche nicht berlicksichtigt werden konnten, in ihrer Wirkrichtung teils unklar, teils gegenlaufig sind, ist keine Aus-
sage dazu méglich, ob es mit dieser vereinfachten Abschitzung eher zu einer Uber- oder einer Unterschitzung der tatsichlichen
externen Kosten kommt. Die Aktualisierung der Kostensatze fiir das Jahr 2024 durch das ARE erfolgt voraussichtlich im Jahr
2027.
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nachfolgend dargestellten Werte die verschiedenen externen Kosten durch die Zivilluftfahrt, da
die von weiteren Aktivitaten der Zivilluftfahrt wie z.B. Business Aviation, Helikoptern oder der
restlichen General Aviation verursachten externen Kosten nicht mitbertcksichtigt werden. In
der Analyse fiir das Jahr 2021 betrug der Anteil aller Bereiche ausserhalb des Linien- und Char-
terverkehrs 7% an den gesamten externen Kosten der Zivilluftfahrt. Zudem werden alle exter-
nen Kosten weiterhin in Preisen des Jahres 2021 ausgewiesen, nicht zu Preisen von 2024. Dies
wird durch ein tiefergestelltes 2021 an der Einheit CHF verdeutlicht. Auf beide Punkte wird noch-
mals in der Zusammenfiihrung der Resultate zu den externen Kosten in Kapitel 8.7 eingegan-
gen und eine Abschatzung zu ihren Folgen vorgenommen.

Flir weitere Informationen zum Vorgehen sei auf den entsprechenden Anhang (A1.4) sowie
fiir eine umfassende Darstellung auf den Bericht «Externe Effekte des Verkehrs 2021» verwie-

sen (Ecoplan, INFRAS 2024).

8.1. Klima

Der Luftverkehr verursacht Emissionen von Treibhausgasen sowie von Stickoxiden und ultrafei-
nen Partikeln. Diese fiihren zu Veranderungen des Klimas (Klimawandel) mit vielfaltigen Folgen
auf globaler Ebene. Wissenschaftlich belegte Auswirkungen sind im Sachstandsbericht IPCC der
Vereinten Nationen (IPCC 2022) zusammengefasst. Flr die Berechnung wird ein Schadenskos-

tensatz verwendet.?? Neben den klassischen Treibhausgasemissionen werden dabei im Luftver-
kehr auch Emissionen von Stickoxiden und ultrafeinen Partikeln auf Reiseflughohe mit den fol-

genden Kostensatzen berlcksichtigt:

Tabelle 12: Ubersicht Kostensétze fiir THG und nicht-CO,-Emissionen des Luftverkehrs 2021

Kostensatz Einheit
THG (CO-eq.) 430 CHF3021/t
NOx (Reiseflughdhe) 1’790.74 CHF021/t
Ultrafeine Partikel (Reiseflughdhe) 99.46 CHF2021/10%7 Partikel

Nach Halbstreckenprinzip.

Tabelle INFRAS. Quelle: Ecoplan, INFRAS 2024.

Unter Berlicksichtigung des entsprechenden Mengengerists konnten die externen Klimakosten
fiir das Jahr 2021 und abgeleitet davon die Kostensatze je Verkehrs- oder Fahrleistung berech-

net werden. Fiir das Jahr 2024 ergibt die Schatzung anhand der Verkehrsleistung und der

89 Friihere Ansatze zur Berechnung der externen Klimakosten beruhen meist auf einem Vermeidungskostenansatz.
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geflogenen Kilometer fur den Luftverkehr externe Klimakosten von 4,4 Mrd. CHF021 (nur Li-

nien- und Charterfliige von und zu den Landes- und Regionalflughéafen).

8.2. Luftverschmutzung

Fir die Berechnung der externen Kosten, verursacht durch Luftschadstoffemissionen des Luft-

verkehrs, wurden die folgenden vier Bereiche bericksichtigt

= Gesundheitskosten durch Feinstaubbelastung (PM1o) z.B. verursacht durch Herzkreislauf-
und Atmungskrankheiten,

= Schaden an Gebduden und Materialien verursacht durch Luftschadstoffemissionen (als Leit-
schadstoff wird PM1o verwendet),

= Ernteverluste und Waldschdaden durch Emissionen von Vorldufersubstanzen von Ozon und
bodenversauernde Substanzen (Stickoxid und fliichtige organische Verbindungen, Ammo-
niak, Schwefeldioxid),

= Effekte auf Biodiversitdt und Okosysteme verursacht durch Stickoxid- und Schwefeldioxid-

und Ammoniakemissionen.

Einen Teil dieser Kosten wird Uber die emissionsabhangige Landegebiihr internalisiert. Dies ist
in den Berechnungen der externen Kosten durch Luftverschmutzung beriicksichtigt. Die hier
ausgewiesenen Kosten sind als die verbleibenden externen Kosten zu verstehen.

Fir das Jahr 2024 ergibt die Schatzung der externen Kosten des Luftverkehrs, verursacht
durch Luftverschmutzung, 155 Mio. CHF2021. Den grossten Teil davon machen mit 90% die Ge-

sundheitskosten aus.

8.3. Larm

Larm wird einerseits bewusst als storend empfunden. Dies kann die Konzentration, Kommuni-
kation, Ruhe, Erholung und den Schlaf beeintrachtigen. Andererseits kann der Ldrm zu gesund-
heitlichen Folgen fiihren. Diese treten meist langfristig auf und kénnen kérperliche oder psychi-
sche Erkrankungen verursachen. Diese Gesundheitskosten werden durch Studien ermittelt, die
den Zusammenhang zwischen Larm und Gesundheitsschdaden untersuchen und die, dhnlich wie
bei Kosten durch Luftverschmutzung, berechnet werden kdnnen. Ein Teil dieser Kosten wird
Uber die larmabhangige Landegebiihr internalisiert. Diese Internalisierung wurde in der ur-
spriinglichen Berechnung der Kosten beriicksichtigt und ist damit auch in der Schatzung fir das
Jahr 2024 enthalten. Die Schatzung der externen Larmkosten des Luftverkehrs fir das Jahr
2024 ergibt 151 Mio. CHF021.
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8.4. Natur und Landschaft
Die Studie Externe Effekte des Verkehrs 2021 (Ecoplan, INFRAS 2024) untersucht und monetari-
siert zwei Wirkungsketten im Bereich Natur und Landschaft: Zum einen die Kosten, die durch
den Verlust von Lebensraumen aufgrund des Flachenbedarfs der Verkehrsinfrastrukturen ent-
stehen (Habitatverluste), zum anderen die Habitatfragmentierungskosten, welche jedoch fir
den Luftverkehr nicht relevant sind. Fiir den Luftverkehr dienen die Fldchen der Landes- und
Regionalflughafen als Grundlage fir die Bestimmung der durch den Flachenbedarf entstehen-
den externen Kosten. Flughafen leisten haufig auf dafiir geeigneten Flachen Gber Aufwertungs-
massnahmen einen Beitrag zur Forderung der Biodiversitat. Diese Massnahmen kénnen als In-
ternalisierungsbeitrag betrachtet werden, da sie die Situation der Biodiversitat im Vergleich
zum Referenzzustand (ohne Flughafen) verbessern, jedoch fehlen die notwendigen Daten-
grundlagen fur die Quantifizierung. Aufwertungs- und Ersatzmassnahmen wurden daher in der
Berechnung der externen Kosten aktuell nicht berticksichtigt.

Fiir das Jahr 2021 betrugen die externen Kosten des Luftverkehrs in diesem Bereich rund
7.3 Mio. CHF2021. Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass sich die Flachen der
Flughafen in den letzten 3 Jahren kaum verandert haben. Die Werte sind daher auch eine va-

lide Schatzung der externen Kosten im Bereich Natur und Landschaft flir das Jahr 2024.

8.5. Vor-und nachgelagerte Prozesse
Die Kosten der vor- und nachgelagerten Prozesse erfassen Umweltbelastungen und -schaden, die
nicht direkt durch Verkehrsaktivitdten entstehen, sondern z. B. bei der Fahrzeugherstellung,
Treibstoffbereitstellung oder dem Bau und Unterhalt der Infrastruktur. Sie werden in einer Le-
benszyklusperspektive betrachtet und kénnen auch ausserhalb der Schweiz auftreten.

Zu den vor- und nachgelagerten Prozessen zdhlen:
= Herstellung, Unterhalt und Entsorgung von Fahrzeugen,
= Energiebereitstellung (Treibstoffe, Strom),

= Herstellung, Unterhalt und Entsorgung der Infrastruktur.

Flr die Berechnung der externen Kosten in vor- und nachgelagerten Prozessen werden Emissio-

nen von Treibhausgasen und Luftschadstoffen wie NOx, PM10, SO2 und NMVOC monetarisiert.
Die Schatzung der externen Kosten der vor- und nachgelagerten Prozesse im Jahr 2024 be-

tragt fur den Luftverkehr 1.1 Mrd. CHF3021. Mit Gber 90% entsteht der grésste Teil dieser Kos-

ten durch Emissionen im Rahmen der Energiebereitstellung.
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8.6. Unfalle

Unfalle im Verkehr verursachen Kosten durch Personen- und Sachschaden sowie polizeiliche
und gerichtliche Massnahmen. Wahrend private Kosten vom Verursacher getragen werden,
entstehen externe Kosten, die von Sozialversicherungen, dem Staat oder der Allgemeinheit
Ubernommen werden. Die Berechnung der externen Unfallkosten des Luftverkehrs erfolgt mit-
tels eines Top-Down-Ansatzes, basierend auf Unfallstatistiken der letzten 10 Jahre, sozialen
Durchschnittskosten und dem Verursacherprinzip. Kosten werden der verursachenden Fahr-
zeugkategorie zugeordnet und Durchschnittskosten pro Personen- oder Fahrzeugkilometer er-
mittelt. Dabei gilt im internationalen Luftverkehr das Halbstreckenprinzip.

Die Schatzung der externen Unfallkosten des Luftverkehrs fir das Jahr 2024 betragt 12
Mio. CHF021.

8.7. Ubersicht externe Kosten der Zivilluftfahrt

Tabelle 13 fasst die verschiedenen externen Kosten des Luftverkehrs in der Schweiz 2024 noch-
mals zusammen. Mit knapp 6 Mrd. CHF2021 verursacht der Luftverkehr erhebliche externe Kosten.
Ubertragen auf das Preisniveau 2024 mittels einer Inflationsbereinigung® verursacht der Luftver-
kehr Kosten von 6.11 Mrd. CHF3024. Diese stehen in Relation zu einem volkswirtschaftlichen Effekt
2024 in Hohe von fast 25 Mrd. CHF2024, welchen der Luftverkehr auslost. Wie Tabelle 13 zudem
zeigt, sind es die Effekte des Luftverkehrs auf das Klima, welche die externen Kosten zu tber drei
Vierteln dominieren. Die zweitrelevanteste Quelle externer Kosten sind die vor- und nachgelager-
ten Prozesse, welche fiir knapp ein weiteres Flinftel der externen Kosten verantwortlich zeich-
nen. Die (ibrigen Kostenkategorien haben im Vergleich eine untergeordnete Bedeutung bei den

externen Kosten des Luftverkehrs.

% Mit dem Konsumentenpreisindex, BFS (2025g). Es erfolgt keine Inflationsbereinigung der spezifischen Kostensitze oder eine
Neubestimmung der Kostenséatze fiir 2024. Die Bereinigung um die allgemeine Preissteigerung seit 2021 erlaubt es, die resultie-
renden Zahlen in direktem Verhaltnis mit den Zahlen zum oben diskutierten volkswirtschaftlichen Nutzen zu betrachten.
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Tabelle 13: Externe Kosten des Linien- und Charterverkehrs der Schweiz 2024

Kostenart Kosten 2024 Kosten 2024 Anteil am Total
in Preisen 2021 in Preisen 2024 (in % am Total

(in Mio. CHF021) (in Mio. CHF2024) externe Kosten)

Klima 4’378 4’645 75%
Luftverschmutzung 155 164 3%
Larm 151 160 3%
Natur- und Landschaft 7 8 0%
Vor- und nachgelagerte Prozesse 1’056 1’121 18%
Unfall 12 13 0%
Total externe Kosten 5763 6’115 100%

Nach Halbstreckenprinzip.

Tabelle INFRAS. Quelle: eigene Abschatzung fiir 2024 basierend auf den externen Kosten des Verkehrs und spezifisch den Kos-

tensdtzen 2021 in Ecoplan, INFRAS 2024.

Die bisherige Darstellung beriicksichtigt nur die durch Linien- und Charterverkehr verursachten

externen Kosten. Hinzu kommen externe Kosten der Business Aviation, der restlichen General

Aviation und von Helikoptern, die mangels Datengrundlagen in der Schatzung fir das Jahr 2024

nicht beriicksichtigt werden konnten. Deren Anteil betrug im Jahr 2019 6% und im Jahr 2021 rund
7% der gesamten von der Zivilluftfahrt ausgeldsten externen Kosten. Die externen Kosten der Zi-
villuftfahrt insgesamt konnten somit um 6 - 7% hoher liegen, womit sich die Abschatzung der ex-

ternen Kosten der Zivilluftfahrt im Jahr 2024 bei rund 6.5 Mrd. CHF2024 bewegen wiirde.
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Anhidnge
Al. Anhang 1: Methodik

Al.1. Kausalketten der Zivilluftfahrt

Nicht alle vier der betrachteten volkswirtschaftlichen Effekte der Zivilluftfahrt (direkt, indirekt,

induziert, katalytisch) sind kausal gleich eng mit dem Luftverkehr verbunden. Bei der Interpre-

tation der vier Effekte sind deshalb die unterschiedlichen Kausalitdten zu betrachten:

= Der direkte Effekt ist direkt mit der Luftfahrt verknipft, d.h. wenn es theoretisch keine Luft-
fahrt mehr geben wiirde, dann fiele der direkte Effekt vollstandig weg.

= Der indirekte Effekt ist eng mit der Luftfahrt verkniipft. Wenn es keine Nachfrage nach Luft-
verkehr und demnach keine Luftfahrt gdbe, konnten bisherige Zulieferer fur die Luftfahrt mit
der Zeit neue Kundensegmente fiir den Absatz ihrer Produkte erschliessen resp. andere Pro-
dukte herstellen. In jedem Fall aber verloren sie die direkten Auftrage der Unternehmen aus
der Luftfahrt.

= Der induzierte Effekt ist kausal merklich weniger eng mit der Luftfahrt verbunden. Jede
Branche weist einen induzierten Effekt aus, der darauf beruht, dass die im direkten und indi-
rekten Effekt generierten Einkommen zu Teilen als Konsum wieder eingesetzt werden. Der
induzierte Effekt ist in der Logik mit jeder beliebigen wirtschaftlichen Aktivitat verbunden
und deshalb keine Besonderheit des Luftverkehrs. Ohne Luftfahrt wiirde zwar erst einmal
unmittelbar die entsprechenden Einkommen und damit Konsummaglichkeiten wegfallen.
Allerdings werden gleichzeitig Produktionsmittel in Form der Beschaftigten frei, die in ande-
ren Tatigkeiten neu eingesetzt werden kénnen. Langerfristig wiirde ein Wegfall der Luftfahrt
also nur dann zu einer entsprechenden Reduktion um die induzierte Wertschépfung fiihren,
wenn die Beschaftigten auch langerfristig keine andere Stelle in anderen Branchen finden
wirden und somit kein alternatives Einkommen hatten. Allerdings ist zu beachten, dass es
dabei nicht zu einer Verdrangung von bisherigen Beschaftigten kommen darf, da sich der Ef-
fekt sonst einfach verschiebt (was auch durch eine Senkung des allgemeinen Lohnniveaus
ohne sichtbare Unterbeschaftigung erfolgen kénnte). Die induzierten Effekte sind also kausal
weniger eindeutig dem Luftverkehr zuzuordnen. Nichtsdestotrotz zeigen die volkswirtschaft-
lichen Wirkungsmechanismen auf, dass ein gewisser Zusammenhang existiert.

= Der katalytische Effekt ldsst sich in quantifizierbare bzw. monetarisierbare Effekte und sol-

che, fiir die dies nicht moglich ist, aufteilen.’?

%1 In ECAD 2008 wird zwischen unternehmens- und haushaltsbezogenen Effekten unterschieden. Unter Ersteren werden unter-
nehmensorientierte Effekte durch die Nutzung des Luftverkehrs verstanden. Letztere umfassen die durch die Nachfrage (Kon-
sumverhalten) der privaten Haushalte generierten Effekte (insb. Tourismus). In friiheren Berichten zur Zivilluftfahrt wird zudem
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= Der katalytische Effekt im Tourismus ist relativ direkt quantifizierbar und wird ausgelost
durch die Ausgaben von ausléndischen Flugverkehrspassagieren in der Schweiz (Ge-
schaftsreisende und Freizeit-Touristen). Er gibt Hinweise dazu, welche Kaufkraft tiber den
Flugverkehr in die Schweiz kommt. Wahrend ein Teil der auslandischen Passagiere auch
ohne Luftfahrt weiterhin in die Schweiz kdme (Substitution des Verkehrsmittels), wirden
andere neue Destinationen wahlen oder ganz auf das Reisen verzichten. Der Anteil dieser
beiden letzten moglichen Verhaltensweisen ist von vielen Faktoren abhangig. Wie gross
der effektive Wegfall von Ausgaben ware, ist deshalb nicht ohne gréossere Annahmen be-
stimmbar.

= Der katalytische Effekt der Erreichbarkeit und auch der Fracht umschreibt die weiteren
dynamischen Wirkungen des Luftverkehrsangebots auf das Unternehmensverhalten, die
Effizienz der Produktion, den Marktzugang und die Marktgrosse, das Investitionsverhal-
ten, die Standortattraktivitat und die Wettbewerbsfahigkeit. Er bezieht sich somit meist
auf eher qualitativ erfassbare Aspekte, wobei sich der kausale Beitrag des Luftverkehrs
jeweils kaum bestimmen ldsst. Der Effekt ergibt sich aus dem engen Zusammenspiel mit
anderen Standortfaktoren in der Schweiz und ist fiir den Erfolg einer Volkswirtschaft ins-

besondere auch im Vergleich zu anderen Volkswirtschaften langerfristig sehr wichtig.

Der direkte und indirekte Effekt ist also kausal eng(er) mit den Luftfahrttatigkeiten verbunden;
wir bezeichnen sie als die «volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren Sinne». Hingegen zeigt
der induzierte Effekt zusammen mit den in der Schweiz getatigten Ausgaben durch auslandi-
sche Flugpassagiere die «volkswirtschaftliche Bedeutung der Luftfahrt im weiteren Sinne».

Die ermittelten volkswirtschaftlichen Effekte (Wertschopfung und Beschaftigung) stellen
Bruttoeffekte dar. Sie zeigen auf, welche volkswirtschaftliche Bedeutung im engeren oder wei-
teren Sinn insgesamt mit der Tatigkeit am Flughafen zu einem bestimmten Zeitpunkt verbun-
den ist. Dies ist nicht gleichzusetzen mit der Aussage, dass ohne die Luftfahrt der ermittelte
Bruttoeffekt bei Wertschopfung und Beschaftigung wegfallen wiirde. Je nach Konjunkturlage
wirde bei einem Wegfall einer Branche, wie bereits erwahnt, ein grosserer oder kleinerer Teil
des Bruttoeffekts in anderen oder neuen Branchen absorbiert. Bruttobetrachtungen lassen also
keine Aussagen zu, wie die Wertschopfung und Beschaftigung ohne die betrachtete Branche
aussehen wirden.

Basierend auf den dargelegten Effekten, kdnnen grundsatzlich vier verschiedene enge Ab-

grenzungstypen mit unterschiedlicher Zielsetzung charakterisiert werden:

von passagierseitig-katalytischen Effekten und unternehmensseitig-katalytischen Effekten gesprochen. Auf diese Begrifflichkei-
ten wird in der aktuellen Studie verzichtet (vgl. dazu Fussnote 25).
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= Erfassung der Umsatze, der Wertschopfung und der Beschéaftigung, die direkt mit der Her-
stellung von Glitern betrauten Unternehmen/Branchen zusammenhangt. Diese Optik be-
trachtet nur den direkten Effekt. Wenn man fiir alle Branchen einer Volkswirtschaft eine
entsprechende Betrachtung vornimmt, dann kann man das BIP als Summe der Wertschop-
fung einmal erklaren und hat keine Doppelzdhlungen.

= Erfassung des direkten Effekts plus des indirekten Effekts Gber die Zulieferer. Diese Abgren-
zung wird beispielsweise in Satellitenkonten, z.B. fir den Tourismus zur Erfassung der wirt-
schaftlichen Bedeutung, verwendet. Wiirden fir alle Branchen entsprechende Berechnun-
gen gemacht, konnte die wirtschaftliche Gesamtleistung einer Volkswirtschaft mehrfach er-
klart werden, da eben auch die Vorleistungsverflechtungen betrachtet werden.

= Erfassung des direkten, des indirekten und des induzierten Effekts. Die in dieser Abgrenzung
ermittelte volkswirtschaftliche Bedeutung zielt v.a. darauf ab, die gesamtwirtschaftlich ins-
gesamt relevanten Verflechtungswirkungen zu erfassen, die mit der Herstellung oder Erstel-
lung der entsprechenden Leistung verbunden sind. All diese Effekte zusammen beschreiben
die produktionsseitigen Effekte der Zivilluftfahrt. Die relevante Frage dieser Betrachtung ist:
Wie sehen die gesamtwirtschaftliche Verflechtung und Einbettung der Tatigkeiten im Zusam-
menhang mit der Luftfahrt tiber Produzenten, Vorleister/Zulieferer und Angestellte/Unter-
nehmer in der Volkswirtschaft aus?

= Die Summe aller vier Effekte kann nicht vollstandig quantitativ dargestellt werden, weil der
katalytische Effekt von Erreichbarkeit und Fracht fir die Unternehmen quantitativ nicht in
vergleichbarer Form erfasst wird. Man kann aber zur Summe der drei ersten Effekte den ka-
talytischen Effekt im Tourismus addieren und somit die Summe der mit der Luftfahrt verbun-

denen, quantifizierbaren Bruttoeffekte ausweisen.

Al.2. Berechnung der produktionsseitigen Effekte

Die produktionsseitigen Effekte setzen sich aus drei zentralen Komponenten zusammen:
1. direkte Effekte;

2. indirekte Effekte und

3. induzierte Effekte.

Die direkten Effekte folgen aus der wirtschaftlichen Aktivitat der Unternehmen, die unmittel-

bar auf dem Flughafengeldnde tatig sind. Sie bestehen aus zwei Grdssen:

= direkte Beschaftigung: die Zahl der Mitarbeitenden, die am Standort des Flughafens tatig
sind (in Vollzeitdquivalenten, VZA),

= direkte Wertschopfung (in CHF im Jahr 2024).
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Die Daten fir die direkte Beschaftigung ergeben sich unmittelbar aus den Inputs der Landes-
flughafen bzw. werden ermittelt auf Basis von Angaben zu den Beschaftigten in Kopfen und In-
formationen zum durchschnittlichen Pensum oder zum Arbeitsvolumen. Die direkte Wert-
schopfung bestimmen wir, sofern keine direkten Unternehmensinformationen vorliegen, auf
Basis der Beschaftigtenzahl. Die Berechnungen erfolgen auf Basis branchenspezifischer
Hilfsgrossen und direkt zusammen mit der Bestimmung von Umsatz und Vorleistungen. Rele-
vante Hilfsgréssen sind die Wertschépfungsintensitat und die Produktivitat (Wertschdpfung
pro VZA pro Jahr).

Fiir die Bestimmung der branchenspezifischen Hilfsgrossen werden mehrere Quellen her-
angezogen. Wir greifen dabei auf branchenspezifische Werte aus 6ffentlichen Statistiken des
BFS zurlick, wie zum Beispiel das Produktionskonto oder die Input-Output-Tabelle. Weiter kon-
nen wir Eckwerte aus vergleichbaren Studien verwenden, welche INFRAS vor allem fir Flugha-
fen durchgefiihrt hat und fir welche zusatzliche Origindrdaten zu den wirtschaftlichen Struktu-
ren erhoben wurden.

Das Ergebnis fiir die Berechnung der direkten Effekte beinhaltet die Wertschépfung und
Beschiftigung, gegliedert nach Branchen. Insgesamt bilden wir 18 verschiedene Branchen ab®2.

Die indirekten Effekte beschreiben die wirtschaftlichen Impulse, die durch die Vorleistun-
gen entstehen, welche die Unternehmen am Flughafen bei ihren Lieferanten beziehen. Die in-
direkten Effekte bilden die gesamte Kaskade wirtschaftlicher Verflechtungen ab, wie sie in Ab-
bildung 45 schematisch dargestellt ist.

Zur Berechnung der indirekten Effekte erfolgt zunachst eine Aufteilung der Vorleistungen
nach Herkunft. Es muss unterschieden werden, ob die Vorleistungen von anderen, auf einem
Flughafen ansassigen Unternehmen oder von Unternehmen ausserhalb eines Flughafens bezo-
gen werden. Vorleistungen, die bei anderen Unternehmen an den Flugh&fen bezogen wurden,
sind bereits im direkten Effekt enthalten und diirfen nicht nochmals bertcksichtigt werden, um
eine Doppelzahlung zu vermeiden. Ein Teil der Vorleistungen wird zudem aus dem Ausland be-
zogen und ist daher fir die nationale Betrachtung nicht relevant. Sie werden ebenfalls abgezo-
gen.

Die so bestimmten verbleibenden Vorleistungen bilden den Input fiir die Berechnung der
indirekten Effekte. Die Aufteilung der Vorleistungen basiert dabei — soweit verfligbar — auf An-
gaben aus der Unternehmensbefragung. Dariiber hinaus greifen wir auf weitere Quellen zu-
riick, darunter 6ffentliche Statistiken (insbesondere Input-Output-Tabellen und Aussenhandels-

statistiken), Erfahrungswerte aus frilheren Analysen an den Landesflughéafen, sowie

92 Airlines, Luftfahrzeugindustrie, Air Cargo, Bodenabfertigung, General Aviation, Catering-on-Air, Spedition, Tankdienste, Flug-
hafenbehérde, Behdrdennahe Organisationen und Betriebe, Facility Management, Sicherheit, Personentransport, Detailhandel,
Gastronomie & Beherbergung, Reisebiiros, Autovermietung, Ubrige (Finanzdienstleistungen, Unternehmensdienstleistungen,
Gesundheitsweisen und weitere)
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Einschatzungen von internen Expert:innen. Auf dieser Basis werden anhand branchenspezifi-
scher Verflechtungen®? die Umsatze bestimmt, welche durch den Vorleistungsbezug der Unter-

nehmen in der Schweiz entstehen.

Abbildung 45: Direkte und indirekte Effekte von einem Luftverkehrsunternehmen

Aktivitat Luftverkehrsunt. Lieferanten (Vorleister)

Beschaftigung
Wertschopfung

Abschreib.

Direkte Effekte

Vorleistungen

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Darstellung.

Die Wertschopfung entlang der Wertschopfungskette ermitteln wir mithilfe entsprechender
Multiplikatoren. Die indirekte Beschaftigung folgt aus der Produktivitat (Wertschopfung je
VZA), die wir analog zu den Multiplikatoren fiir die gesamte Wertschépfungskette berechnen.
Input-Output-Tabellen und das Produktionskonto des BFS sind die zentralen Quellen fiir diese
Berechnungen.

Induzierte Effekte entstehen, wenn Beschaftigte — sowohl der Unternehmen am Flughafen
als auch bei den Zulieferern — Einkommen erzielen und einen Teil davon fiir Konsum ausgeben.
Die dadurch induzierte Wertschopfung und Beschéaftigung ergeben die induzierten Effekte.
Zentrale Parameter fir die Berechnung dieser Effekte sind:
= der Anteil der Bruttol6hne an der Wertschopfung (je Branche differenziert),

= der Anteil der Grenzgdnger:innen an der direkten und indirekten Beschaftigung,

%Die branchenspezifischen Verflechtungen in der Input-Output-Tabelle zeigen fiir jede Branche, wie viele Giter (bzw. den Wert
dieser Guter) von allen Branchen einer Volkswirtschaft bezogen werden, d.h. fir eine Branche z.B. 50 Mio. CHF von Branche B
und 100 Mio. CHF von Branche C usw.
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= die Konsum-, Steuer- und Sparquote der Bevolkerung,
= die Importquote des privaten Konsums, d. h. den Anteil des Konsums, der direkt durch aus-

landische Waren oder Dienstleistungen verwendet wird.

Mittels Multiplikatoren kann berechnet werden, wie viel zusatzliche Beschaftigung und wie viel
zusatzliche Wertschoépfung durch das Einkommen und den entsprechenden privaten Konsum
mit den direkten und indirekten regionalwirtschaftlichen Effekten des Flughafens verbunden
sind. Im Unterschied zu den indirekten Effekten sind die Wertschdpfungs- und Beschaftigungs-
multiplikatoren bei den induzierten Effekten jeweils fiir alle Branchen einheitlich, da das Ein-
kommen unabhangig von der Quelle fur einen einheitlichen Mix des privaten Konsums verwen-
det wird.

Zusammenfassend beleuchtet die Analyse der produktionsseitigen Effekte nicht nur die un-
mittelbare wirtschaftliche Bedeutung der Landesflughafen und Regionalflughdfen mit Linien-
und Charterverkehr, sondern auch deren Rolle als Wirtschaftsmotor fiir vorgelagerte Branchen

und den Konsum der Beschaftigten.

A1.3. Berechnung der Erreichbarkeit

Ziel ist es, die Erreichbarkeit von Regionen durch die Luftfahrt als deren Qualitdtsmerkmal zu
bestimmen. Als Methodik-Grundlage dient Bleisch (2005). Relevant fiir die Erreichbarkeit einer
Region ist, in welcher Zeit andere Regionen durch Flige fur Personen erreichbar sind (Zeitauf-
wand wird als der relevanteste Kostenfaktor fiir die Reise angesehen, was insbesondere bei
Geschéftsreisen die Regel sein diirfte). Die Zielpunkte werden mit deren wirtschaftlicher Leis-
tung (BIP) der Zielregion gewichtet (entspricht der Attraktivitat des Ziels). Im Folgenden wird
die Methodik zur Berechnung der innereuropaischen Erreichbarkeit und der Erreichbarkeit zur

Welt ausserhalb Europas schrittweise beschrieben.

Auswahl der Flughéfen und Regionen

In einem ersten Schritt werden die fir die Analyse relevanten Flughafen und Regionen be-
stimmt. Ausgewahlt werden Flugh&fen in Europa mit mehr als ca. einer Mio. Passagiere pro
Jahr. In Gebieten mit einer hohen Dichte an Flughafen wird die Grenze etwas hoher gesetzt, in
abgelegeneren Gebieten werden auch Flughdfen mit tieferem Aufkommen bericksichtigt. So-
mit kann eine bessere raumliche Abdeckung erreicht werden. Schliesslich ergibt sich eine Liste
von 135 Flughafen in Europa. Fiir die Berechnung der globalen Erreichbarkeit werden rund 130
aussereuropdische Zielflughdfen so ausgewahlt, dass jede gréssere Weltregion durch mindes-

tens einen Flughafen abgedeckt ist.
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Erreichbarkeit soll jedoch nicht fir Flughdfen bestimmt werden, sondern fiir Regionen. Die
Einteilung der Regionen erfolgt nach NUTS-2-Klassifizierung in 284 Regionen in Europa (fur
Grossbritannien erfolgt die Aufteilung nach ITL-Regionen). Fiir jede Region wird das wirtschaft-
liche Zentrum bestimmt, welches dann als Ausgangs- bzw. Zielpunkt (fiir die europdaische Er-
reichbarkeit) einer Flugreise gilt. Dieses entspricht dem Hauptbahnhof oder dem Zentrum der
grossten Stadt der jeweiligen Region. Die wirtschaftliche Attraktivitdt des Ziels wird anhand von
Daten zum BIP ermittelt, welche fiir alle Regionen zusammengestellt werden (BIP 2023 aus Eu-
rostat und nationalen Statistiken). In untenstehender Karte sind die beriicksichtigten Flugha-
fen, die Regionen sowie das jeweilige BIP pro Kopf der Regionen dargestellt (BIP pro Kopf fiir

Darstellungszwecke, relevant fir die Erreichbarkeit ist das absolute BIP einer Region in EURO).

Abbildung 46: Flughafen und Regionen fiir die Erreichbarkeitsanalyse Europa

BIP 2023 pro Kopf [_] 45 000 - 60 000
(NUTS 2 Regionen) [ 60 000 - 80 000
[€ pro Person] [ 80 000 - 100 000
[ ] <15000 [ 100 000 - 120 000
[] 15 000 - 30 000 B > 120 000

[ 30000-45000 o Flughafen

y PTG .

Grafik: INFRAS.
[ e
Hintergrund: ESRI Ocean

Grafik INFRAS. Quelle: eigene Berechnungen.
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Fiir die Berechnung der globalen Erreichbarkeit werden die anderen Kontinente ebenfalls in
Regionen eingeteilt und deren wirtschaftliches Zentrum und BIP zusammengetragen (BIP 2023
aus World Bank und nationalen Statistiken). Grossere Lander werden in mehrere Regionen auf-
geteilt (z.B. USA, Kanada, China, Australien, Indien), kleine Lander hingegen werden zu Lander-
gruppen zusammengefasst, z.B. in Afrika. Es resultieren insgesamt 116 Regionen, welche im
Modell durch 130 global bedeutende Flughafen erschlossen werden (mindestens einer pro Re-

gion).

Auswahl von Zeitfenstern
Die Erreichbarkeit wird immer fiir ein bestimmtes Zeitfenster ermittelt. Um mogliche Unter-
schiede abbilden zu kdnnen, verwenden wir mehrere Zeitfenster (wobei jeweils der erste Ab-
flug fur die Bestimmung des Zeitfensters relevant ist). Fiir die Erreichbarkeit innerhalb Europas
sind dies die folgenden:
= Nach Tageszeit:

= 06:00-08:00

= 08:00-10:00

= 10:00-15:00

= 15:00-18:00

= 18:00-24:00
= Nach Wochentag

= Montag

= Donnerstag
= Nach Woche

= Fruhlingswoche 28.04.2025-04.05.2025

= Sommerwoche 09.06.2025-15.06.2025.

Die globale Erreichbarkeit wird fiir jeden Wochentag sowohl fiir die Frithlingswoche als auch

die Sommerwoche bestimmt (keine Differenzierung nach Tageszeit).

Abfrage von Flugdaten

Fiir die gewahlten Zeitfenster (Wochentag und Woche) werden samtliche Flugdaten erhoben.
Die Abfragen erfolgen mit der APl von Aviationstack. Aus den Abfragen resultieren die Abflugs-
und Ankunftszeiten aller Flige ausgehend von den bestimmten Flughafen (sowohl européische

als auch globale Flughéafen) in den ausgewahlten Zeitrdumen.
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Reisezeit zwischen Flughafen

Fiir jedes Zeitfenster wird die kiirzeste Reisezeit zwischen allen ausgewahlten Flughafen be-
stimmt. Fir die Erreichbarkeit innerhalb Europas sind Verbindungen zwischen den europai-
schen Flughafen relevant, fur die globale Erreichbarkeit hingegen Verbindungen zwischen euro-
paischen und nicht-europdischen Flughafen. Ist innerhalb des Zeitfensters ein Direktflug ver-
fligbar, entspricht dessen Reisezeit der kiirzesten Reisezeit. Gibt es keinen Direktflug, werden
Verbindungen mit einem oder zwei Transfers gerechnet. Dazu werden Kombinationen aller
moglichen Transferfliige gebildet und dann die Route mit der kiirzesten Reisezeit (inkl. Trans-
ferzeit) ausgewahlt. Fiir die minimale Transferzeit werden 30 Minuten fir kleinere und mittlere
Flughafen, 45 Minuten flr grosse Flughdfen und 60 Minuten fiir sehr grosse Flughafen ange-
nommen.®* Erfolgt beim Transfer eine Passkontrolle (z.B. ein Flug von Schengen nach Non-
Schengen oder zwischen zwei Non-Schengen-Landern), wird die Transferzeit nochmals um 15
Minuten erhoht. Interkontinentale Fllige erfordern eine Transferzeit von mindestens 90 Minu-

ten.

Elemente der Gesamtreisezeit

Fiir die Erreichbarkeit einer Region ist nicht nur die Flugzeit, sondern die gesamte Reisezeit zwi-
schen Regionszentren relevant. Die Gesamtreisezeit beinhaltet neben der Flugzeit und allfalli-
gen Transferzeiten die Anfahrtszeit zum Flughafen, Check-In- und Wartezeit mit allfdlliger Zeit
fir eine Passkontrolle, Check-out am Zielflughafen und Fahrzeit vom Zielflughafen zum Regi-
onszentrum. Die Fahrzeiten zwischen Regionszentren und Flughdfen werden durch Abfragen
bei OpenStreetMap ermittelt (Fahrzeit mit Auto; keine Berticksichtigung von 6V). Da Check-In-
und Wartezeit von der Flughafengrosse abhangt, wird differenziert nach kleineren und mittle-
ren Flughafen (45 Minuten), grossen Flughafen (60 Minuten) und sehr grossen Flughafen (75
Minuten). Bei Notwendigkeit einer Passkontrolle (bei Ein- wie Ausreise) werden hier ebenfalls
15 Minuten hinzugezahlt. Bei Interkontinentalfliigen betragt die Check-In- und Wartezeit 90

Minuten.

Reisezeit zwischen Regionen

Eine Region kann je nach Zeitfenster von einem anderen Flughafen bedient werden und die Re-
lationen kdnnen somit Uber verschiedene Routen verlaufen. Fir jede Region werden alle Flug-
hafen bericksichtigt, deren Anfahrtszeit mit dem Auto nicht langer dauert als 3 Stunden plus
die Anfahrtszeit zum nachstgelegenen Flughafen (6 Stunden fiir aussereuropaische Zielflugha-
fen). Dauert z.B. die Fahrt vom Zentrum Ziirich zum Flughafen Ziirich 15 Minuten, werden fiir

die Region Zirich alle Flughafen bericksichtigt, die maximal 3:15 Stunden Anfahrtszeit haben

9 Einteilung der Flughafen gemass Klassifizierung ACI Europe (ACI Europe 2025.
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(d.h. fur die Region Zirich sind dies neben dem Flughafen Ziirich die Flughafen Basel-Mul-
house, Memmingen, Stuttgart und Genf). Schliesslich wird flr jede Relation zwischen Regionen
die Route mit der tiefsten Gesamtreieszeit gewahlt (fur jedes Zeitfenster).

Wenn Start- und Zielflughafen einer Relation identisch sind (d.h. es wird kein Flug bend-
tigt), wird ein sogenannter «Nullflug» (ein Flug mit einer Reisezeit von 0 Minuten) gerechnet,
was z.B. zwischen den Regionen Zirich und Tirol der Fall ist. Dabei werden nur die Anfahrtszei-
ten zu den Flughéafen als Reisezeit gezahlt (fur Zirich — Tirol entspricht dies der Fahrzeit Zent-
rum Zirich — Flughafen Ziirich plus Flughafen Zirich — Zentrum Tirol. Dieses Vorgehen stellt si-
cher, dass auch bei der Flugreisezeit alle Regionen erreicht werden kénnen.

Zusatzlich wird, ebenfalls durch Web Scraping von OpenStreetMap, die direkte Reisezeit
mit dem Auto zwischen den europaischen Regionszentren bestimmt. Dies erlaubt erganzend
die Berechnung des Anteils der Flugerreichbarkeit an der gesamten Erreichbarkeit.
Erreichbarkeit der Regionen
Schliesslich wird basierend auf den ermittelten Reisezeiten zwischen den Regionen und deren
gesamten BIP die Erreichbarkeit jeder Region fir jedes Zeitfenster berechnet. Die Erreichbar-

keit einer Region (Aj) entspricht der Summe des reisezeitgewichteten BIP aller Zielregionen:

n

-pc

A, =ZX,-e |
J=1

mit: A; = Erreichbarkeit des Ursprungsortes i
X = Attraktivitit des Zielortes j
[ - Raumwiderstand zwischen Ursprung i und Ziel j
B - Parameter

Quelle: Bleisch 2005.

Dabei steht X;fuir das BIP der jeweiligen Zielregion, cjj fiir die Gesamtreisezeit zwischen
zwei Regionen und der Parameter B fur die Halbwertszeit. Fir die Erreichbarkeit innerhalb Eu-
ropas nehmen wir eine Halbwertszeit von 3 Stunden an (d.h. die Attraktivitat eines Zieles hal-
biert sich mit jeden 3 zusatzlichen Stunden Reisezeit). Der B-Wert fir 3 Stunden betragt
0.0038508 (bei Rechnung mit Einheit Minuten). Die Erreichbarkeit zur Welt ausserhalb Europas
berechnen wir mit einer Halbwertszeit von 8 Stunden (B = 0.0014441).

Die Erreichbarkeit wird dann in zwei Schritten normiert. Zuerst wird der erhaltene Wert
durch die Summe der BIPs aller berticksichtigten Regionen geteilt. Dieser Wert ware 1, hatten
alle Zielorte eine Reisezeit von 0 (dies ist tatsachlich nur fir die Reisezeit zur Region selbst der
Fall). Fir die europaische Erreichbarkeit wéare er 0.5, hatten alle Zielorte eine Reisezeit von 3
Stunden (0.25 fiir 6 Stunden usw.). In einem zweiten Schritt erfolgt eine Normierung zwischen

den Zeitfenstern. Als Referenzzeitfenster dient dabei der Montag in der Sommerwoche von 6
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bis 8 Uhr fiir die europdische Erreichbarkeit und der ganze Montag in der Sommerwoche fir
die globale Erreichbarkeit: die durchschnittliche Erreichbarkeit aller Zeitfenster wird auf die
durchschnittliche Erreichbarkeit dieses Zeitfensters normiert. Dies ist notwendig, um u.a. der
unterschiedlichen Lange der Zeitfenster Rechnung zu tragen. Die Gesamterreichbarkeit kann

dann als Mittel der Erreichbarkeiten in den einzelnen Zeitfenstern gebildet werden.

Erganzende Auswertung: Erreichbarkeit der Kantone

In einer zusatzlichen Auswertung wird die europdische Erreichbarkeit der Kantone bestimmt.
Dafiir wird die Gesamtreisezeit zwischen den Kantonshauptorten und den Zielregionen (iden-
tisch zur vorherigen Auswertung) ermittelt und dann die Erreichbarkeit gleichermassen be-

stimmt.

Al.4. Ermittlung externer Kosten
Grundlage der Berechnungen: Studie «Externe Effekte des Verkehrs” fiir das Jahr 2021 (Eco-
plan, INFRAS, 2024).

Hochrechnung des Mengengerists fir das Jahr 2024

Die Kostenschatzungen basieren auf den Kostensatzen fiir das Jahr 2021 sowie der Verkehrs-
leistung (passagierseitig mit pkm) und der Anzahl geflogenen Kilometer (anhand Flugbewegun-
gen, Flugkm) im Jahr 2024 . Dabei werden nur Linien- und Charterverkehr berticksichtigt und
differenziert nach Destination (kontinental, interkontinental) betrachtet. Die fur das Jahr 2021
publizierten Durchschnittskosten pro pkm und je Flugkm werden fiir die Hochrechnung als pro

Destination konstant angenommen.

Systemgrenzen
Die hier dargestellten externen Kosten des Schweizer Luftverkehrs fiir das Jahr 2024 berick-
sichtigen die Verkehrsleistung aller im Linien- und Charterverkehr durchgefiihrten inlandischen
Flige sowie der abgehenden und ankommenden Fliige von und ins Ausland gemass dem Halb-
streckenprinzip. Die Berechnung umfasst somit verkehrsseitig alle Fliige ab der Schweiz bis zur
Halfte der Strecke zum auslandischen Zielflughafen und ab der Halfte der Strecke vom auslan-
dischen Ausgangsflughafen bis in die Schweiz sowie die gesamte Strecke aller Inlandfliige.

Flir Business Aviation, Rest General Aviation und Helikopter konnten wir keine Schatzun-
gen der Verkehrsleistung fiir das Jahr 2024 vornehmen. Deren externe Kosten sind daher in
den Angaben der externen Kosten fiir 2024 nicht enthalten. Im Jahr 2021 betrug dessen Anteil

an den externen Kosten des Luftverkehrs rund 7%, im Jahr 2019 6%.
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Datenquellen

Das Mengengerist beruht grundsatzlich auf Daten zu den Verkehrsleistungen des Luftverkehrs
des Bundesamtes fir Statistik (BFS). Zusatzliche Datenquellen werden in den Abschnitten zu
den einzelnen Kostenbereichen im Anhang beschrieben. Eine detaillierte Beschreibung ist zu
dem im urspriinglichen Bericht Externe Effekte des Verkehrs 2021 (ARE 2024) zu finden.

Die Verkehrsleistungen fiir das Jahr 2024 (bzw. Differenz zwischen 2021 und 2024) basie-
ren auf der Entwicklung im Personenverkehr aus der 6ffentlichen Statistik zu den Verkehrsleis-
tungen nach Kontinent (BFS 2025a) und den dazugehdrigen Distanzen zwischen den Destinatio-
nen (eigene Berechnung basierend auf Flughafen-Koordinaten). Die Anzahl geflogene Kilometer
sind basierend auf den Flugbewegungen nach Herkunfts- und Zieldestination fiir das Jahr 2024

berechnet.

Vorgehen externe Kosten Klima
Fiir die Berechnung der externen Klimakosten in der Studie externe Effekte des Verkehrs 2021
(Ecoplan, INFRAS 2024) wird erstmals ein Schadenskostensatz verwendet anstelle von Vermei-
dungskosten. Schadenskosten basieren auf Schatzungen der Schaden, die durch den Klimawan-
del verursacht werden. Im Gegensatz dazu wird fir die Vermeidungskosten untersucht, wie
teuer es ist, den Schaden zu vermeiden. Neben den klassischen Treibhausgasemissionen wer-
den im Luftverkehr auch Emissionen von Stickoxiden und ultrafeinen Partikeln auf Reiseflug-
hohe bericksichtigt und anhand spezifischer Kostensatze sowie Mengengeriiste berechnet. Die
dafiir verwendeten Kostensatze werden lGber Werte fiir das «Effective radiative Forcing» dieser
Emissionen vom Klimakostensatz abgeleitet.

Das Mengengerist umfasst den Flugtreibstoffverbrauch, die klimawirksamen Stickoxid-
und ultrafeinen Partikel Emissionen auf Flughdhe, die aus der Statistik «Schweizerische Zivil-
luftfahrt» des BFS stammen. Zusatzlich wurde der fossile Treibstoffverbrauch auf den Flugplat-

zen anhand von Angaben der Landesflughafen geschéatzt.

Vorgehen externe Kosten Luftverschmutzung

Die wichtigsten Luftschadstoffe sind Feinstaub (PM10), Stickoxide (NOx), Schwefeldioxid (502),
flichtige organische Verbindungen (VOC). Die Datengrundlagen fir die Luftschadstoffemissio-
nen des Luftverkehrs umfassen Triebwerksemissionen (NOx, PM10), Abriebemissionen (PM10)
sowie Schwefeldioxidemissionen. Gesundheitsschaden und die Gebdudeschdaden werden auf
Basis von PM10 und dessen Auswirkungen berechnet. Ernteausfalle, Waldschaden werden
durch Ozonbelastung und deren Vorldufersubstanzen (NOx, VOC) berechnet. Fiir die Biodiversi-
tatsverluste sind die Emissionen der Luftschadstoffe Stick- und Schwefeldioxid sowie Ammo-

niak relevant.
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Vorgehen externe Kosten Larm
Die Kosten von bewusst empfundenem Larm werden anhand des Wertverlusts von larmbelas-
teten Wohnungen geschatzt. Die Gesundheitskosten werden durch Studien ermittelt, die den
Zusammenhang zwischen Larm und Gesundheitsschdaden untersuchen.

In der Studie Externe Effekte des Verkehrs 2021 (Ecoplan, INFRAS 2024) wurde die Metho-
dik zur Berechnung der Larmkosten nicht aktualisiert. Wir verwenden die Lirmkosten je Ver-
kehrsleistung fiir den Luftverkehr aus den Berechnungen fiir das Jahr 2020 mit 0.38 Rp./pkm

fir den Personenverkehr und 0.59 Rp./tkm fur den Giterverkehr.

Vorgehen externe Kosten Natur und Landschaft

Die externen Kosten von Habitatverlusten und -fragmentierungen wurden in der Studie ex-

terne Effekte des Verkehrs 2021 (ARE 2024) nach dem Ersatzkostenansatz bewertet. Dafiir

diente die Studie von Econcept und Nateco (2004) als Grundlage.

= Habitatverluste: Ermittelt werden die Kosten, die anfallen wiirden, um die verlorenen Bio-
top- bzw. Okosystemflichen an anderer Stelle wiederherzustellen (inklusive Landkauf, In-
standsetzung und Pflege, umgerechnet auf Jahreskosten).

= Habitatfragmentierungen: Habitatfragmentierungskosten entstehen durch die Trennwir-
kung der Verkehrsinfrastrukturen und wirken sich negativ auf die Vernetzung von Populatio-
nen und damit auf die Biodiversitat aus. Berechnet werden hier die Kosten fiir Bauwerke zur

Wiedervernetzung von Lebensraumen (z. B. Uber- und Unterfiihrungen).

Vorgehen externe Kosten vor- und nachgelagerte Prozesse
Die Kostensatze fiir die externen Kosten der Luftschadstoffemissionen stammen aus dem EU
Handbook fiir die Region EU28 (European Commission 2020); fiir die Treibhausgasemissionen

wird der oben genannte Klimakostensatz verwendet.

Vorgehen externe Kosten Unfille
Kosten werden der verursachenden Fahrzeugkategorie zugeordnet und Durchschnittskosten
pro Personen- oder Fahrzeugkilometer ermittelt. Dabei gilt im internationalen Luftverkehr das

Halbstreckenprinzip.

A2. Anhang Il: Nutzungsmaoglichkeiten fur Drohnen
Drohnen haben vielfaltige kommerzielle Anwendungsmoglichkeiten — dementsprechend ist
auch das Feld der Drohnendienstleistungsunternehmen divers. Die grossten und wichtigsten

Trends der Drohnenanwendungen bzw. -dienstleistungen lassen sich wie folgt gruppieren:
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= Nutzung von Drohnen fiir den Transport von Giitern: Letzte-Meile-Lieferungen, insbeson-
dere im stadtischen Kontext, haben sich in den vergangenen Jahren als wenig wirtschaftlich
und schwer vereinbar mit dem Luftrecht erwiesen (Drone Industry Insights UG 2024). Insbe-
sondere die Lieferung von Alltagsgitern im urbanen Bereich sei laut ETH-Forschenden mit
unrealistischen Erwartungen verbunden gewesen (Stadeli 2024). Dies zeigt auch der Ent-
scheid der Schweizer Post, welche ihr Pilotprojekt nach einem fiinfjahrigen Probezeitraum
im Jahr 2022 wieder einstellte (Post CH 2022). Mit dem gegebenen gesetzlichen Rahmen
seien unbemannte Luftfahrzeuge im Logistikbereich nicht breit genug einsetzbar beziehungs-
weise nicht rentabel zu betreiben. Damit steht die Schweizer Post nicht allein da: Auch der
Deutsche Post-DHL-Konzern hat sein Drohnenprojekt eingestellt und plant keine weiteren
Projekte (Landmesser 2021). Hier wurden gleichermassen regulatorische Zwange und die
niedrige Rentabilitat als Griinde genannt. Grésseres Potential beféande sich in «Mittlere-
Meile-Drohnenfliigen, um wichtige Giter zwischen Produktionsstatten hin- und herzutrans-
portieren» (Stadeli 2024). Insbesondere fiir Logistik- und Onlineversandunternehmen bieten
Mittlere-Meile-Fliige zwischen den Warenlagern und den Fulfillment Centern Mdoglichkeiten
zur Prozessoptimierung und Kostenreduzierung. Ein Beispiel sind Volocopter und DB Schen-
ker, die in Zusammenarbeit eine Drohne entwickelt haben, die 200 kg Zuladung bis zu 40 km
weit transportieren kann (Deutsche Bahn AG 2022).

= Nutzung von Drohnen fiir Film- und Videoaufnahmen: Drohnen haben gegeniiber Fliigen
mit Hubschraubern und Kleinflugzeugen die Kosten fiir Luftaufnahmen stark gesenkt. Auf
diese Weise wurden nicht nur Fliige mit bemannten Fluggeraten durch Video- und Fotodroh-
nen ersetzt, sondern auch neue Markte erschlossen. Beispielsweise werden in der Immobili-
enbranche zunehmend Luftaufnahmen von Verkaufsobjekten erstellt, wo friiher Bodenauf-
nahmen als ausreichend erachtet worden waren. Auch im Marketingbereich eréffnen Droh-
nen neue Moglichkeiten. Viele Schweizer Tourismusregionen haben den Wert von hochwer-
tigen Luftaufnahmen erkannt und vermarkten ihre Destinationen mit diesen Aufnahmen auf
sozialen Netzwerken und auf ihren Internetseiten. Allerdings sind die Film-, Unterhaltungs-
und Immobilienindustrien eher weniger der Fokus von grossen Schweizer Firmen, die im
Drohnenmarkt aktiv sind (Drone Industry Insights UG 2024). Dies konnte daran liegen, dass
dieses Marktsegment hauptsachlich von sehr kleinen Unternehmen abgedeckt wird.

* Nutzung von Drohnen fiir die Uberwachung und Inspektion von Anlagen: Das Monitoring
und die Instandhaltung von grossen Infrastrukturen binden aktuell bei Verkehrs-, Energie-
und Industrieunternehmen grosse Personalressourcen. Umso grosser sind die Erwartungen,
mithilfe von Drohnen nennenswerte Kosteneinsparungen ui erzielen. Im Swiss Drone In-
dustry Report 2024 waren die Verkehrsinfrastrukturbetreiber die am zweithadufigsten ge-

nannte Branche, auf die sich Drohnendienstleister aktuell konzentrieren (Drone Industry
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Insights UG 2024). Die SBB griindete bereits 2017 ein Drohnenkompetenzzentrum und setzt
seitdem Drohnen unter anderem dafiir ein, um Geldandeaufnahmen von Baustellen anzuferti-
gen, Durchlasse oder Gerinne zu inspizieren oder Interventionskrafte bei der Ereignisbewal-
tigung zu unterstiitzen (SBB CFF FFS 2024). Beim Betreiber des Schweizer Elektrizitdtsnetzes,
swissgrid, werden Drohnen eingesetzt, um Hochspannungsleitungen zu inspizieren (Swiss-
grid 2022). Auch bei der Uberwachung von Wind- und Solaranlagen finden Drohnen zuneh-
mend Anwendung. Doch nicht nur bei der Uberwachung von in Betrieb befindlichen Anlagen
sind Drohnen hilfreich, auch der Bausektor greift vermehrt auf Drohnen zuriick. Hier kdnnen
Drohnen bei der Vermessung, der Baulanderkundung und dem Monitoring des Baufort-
schritts unterstutzen.

= Nutzung von Drohnen fiir Suche, Schutz und Rettung: Vermehrt werden Drohnen auch von
Blaulichtorganisationen und Rettungsdiensten eingesetzt. Beispielsweise hat sich die Rega
eine Drohne beschafft, die bei der Suche von vermissten Personen in abgelegenen Gebieten
unterstitzen kann (Rega 2024). Dank einem Mobilfunksensor kdnnen in solchen Gebieten, in
denen keine Mobilfunknetzabdeckung besteht, Mobiltelefonsignale geortet werden. Bis zu
16 km? kann die Drohne innerhalb von zwei Stunden absuchen und auf diese Weise ein eini-
gen Fallen den Einsatz eines Helikopters ersetzen. Auch den Polizeibehdrden eroffnet der
Einsatz von Drohnen neue Moglichkeiten. Die Kantonspolizei Thurgau hat beispielsweise be-
gonnen, Drohnen zur Verkehrsiiberwachung und Geschwindigkeitskontrolle zu nutzen. Im
September 2022 entdeckte die Kantonspolizei dank einer Drohne einen Motorradfahrer, der
die zulassige Hochstgeschwindigkeit um 133 km/h Giberschritt. In einem anschliessenden Be-
rufungsverfahren bestatigte das Thurgauer Obergericht, dass der Einsatz von Drohnen zur
Verkehrsliberwachung grundsétzlich zuldssig sei (Obergericht des Kantons Thurgau 2024).
Zwar dirfe die Drohne nicht fiir kalibrierte Messungen gemass Strassenverkehrskontrollver-
ordnung eingesetzt werden, doch die Verwendung von Videomaterial zur handischen Be-
rechnung einer Durchschnittsgeschwindigkeit sei zuldssig. Auch in weiteren Bereichen finden
Drohnen Einsatz: Die SBB Transportpolizei hat vom BAZL eine Bewilligung erhalten, mit auto-
matisierten Drohnen Graffiti-Sprayer aufzusplren (Pliiss 2024). Die Swisscom bietet seit
Herbst 2024 ein Drohnennetzwerk an, dass Polizeieinheiten bei einem flachendeckenden
Einsatz von Uberwachungsdrohnen helfen soll (Swisscom 2024). Damit sollen Drohnen ver-
mehrt auch bei der Spurensicherung an Unfallstellen oder Tatorten zum Einsatz kommen.

= Nutzung von Drohnen in der Land- und Forstwirtschaft: Drohnen bieten auch in der Land-
wirtschaft vielfaltige Moglichkeiten. Sowohl Nutzpflanzen als auch Nutztiere kénnen mit
Drohnen effizient Gberwacht werden — dies kann zum Beispiel der Friiherkennung von
Krankheiten und Schadlingen oder der Bestimmung des Reifegrades bei Nutzpflanzen zur

Optimierung des Erntezeitpunkts dienen. Drohnen mit thermischen Kameras oder anderen
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Spezialkameras kénnen ausserdem den Zustand des Bodens und seine Bewasserung messen
und so den Wasserverbrauch der Landwirtschaft optimieren. Mit zunehmender Qualitat der
Bilderkennung wird die Auswertung der Uberwachungsaufnahmen zunehmend automati-
siert und Bauerinnen und Bauern erhalten konkrete Empfehlungen fiir Massnahmen. Dar-
Uber hinaus werden Drohnen bei der Austragung von Diingemitteln eingesetzt. In diesem
Bereich haben Drohnen insbesondere in Landern mit dinner Besiedelung und weitlaufigen
landwirtschaftlichen Flachen das Potential, Fllige mit Kleinflugzeugen zu ersetzen. Beispiels-
weise wurden in Neuseeland in einer Studie fiir das dortige Verkehrsministerium geschatzt,
dass der vollumfangliche Einsatz von Drohnen allein in der Molkereiwirtschaft eine zusatzli-
che Wertschopfung von 205 Mio. NZD jahrlich (ca. 102 Mio. CHF) einbringen kdonnte (m.e
consulting 2019). Fir die Schweiz dirfte der Effekt aufgrund der hoheren Bevolkerungs-
dichte geringer sein, allerdings kénnten insbesondere entlegene Bergregionen profitieren.
Sonstige Datenerhebungen. Hierzu gehort insbesondere die Erhebung von Wetterdaten.
Weiter mogliche Beispiele sind Verkehrsdaten oder Umweltparameter.

Nutzung von Drohnen fiir den Transport von Personen: Der Nutzung von Drohnen im Rah-
men der «Urban Air Mobility» (UAM) wird kurz- und mittelfristig eher ein begrenztes Poten-
tial eingerdumt. Grosse Hemmnisse werden in den bis anhin hohen Kosten und den daraus
resultierenden hohen Ticketpreisen gesehen (Straubinger 2024). Ebenfalls wird zu bedenken
gegeben, dass die Reisezeiteinsparungen limitiert seien, da eine zuséatzliche Lande- und Star-
tinfrastruktur noétig sei und somit eine Zugangs- und Abgangszeit die Reisezeiten verlangere.
So hatten sich die Hoffnungen aus den vergangenen Jahren weitestgehend zerschlagen (Sta-
deli 2024). Eine Studie aus dem Jahr 2019 untersuchte das Potential von Urban Air Mobility
im Grossraum Zirich und unterstrich die starke Abhangigkeit der Nachfrage fiir solche
Dienstleistungen von den variablen Kosten pro Kilometer (Balac et al. 2019). Bei einem fes-
ten Grundpreis von 6 CHF sei lediglich bei einer zusatzlichen variablen Komponente von 0.6
CHF/km mit einer Nachfrage zu rechnen, die den Bau von Start- und Landeplatzen 6kono-
misch rechtfertige; bereits bei 1.2 CHF/km sinkt die Nachfrage drastisch. Die Forschenden
testeten Werte von 0.6 CHF/km bis 4.2 CHF/km in ihrer Simulation. Dennoch arbeiten wei-

terhin einige Schweizer Unternehmen an der Entwicklung von ferngesteuerten Lufttaxis.

Ein weiterer Zweig, in dem Drohnen bereits heute eine grosse Rolle spielen, der aber fiir die
Schweiz kaum relevant ist, ist der Rohstoffsektor. Beispielsweise erhofft man sich in Australien
erhebliche Effizienzgewinne im Bergbausektor durch geotechnische Modellierungen sowie die
Inspektion von Minen und den eingesetzten Maschinen (Deloitte Access Economics 2020).
Auch bei der Erkundung und Uberwachung von OI- und Gasvorkommen kénnten Drohnen in

der Zukunft eine relevante Rolle spielen.
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